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Resumen 
La realización de dicho documento está justificado a causa de la congestión y saturación vial que 
se ha incrementado paulatinamente en el área metropolitana de Monterrey. Esto en conjunto con la 
búsqueda actual del mejoramiento ambiental, la implementación de la movilidad como parte de los 
asentamientos humanos y una clara deficiencia del transporte público del AMM conlleva a generar 
propuestas para generar valor al transporte público. La tesis está diseñada en seis capítulos: 
introducción, marco teórico y estado de arte, maro jurídico del estado de nuevo león, diagnóstico y 
análisis del transporte público en el AMM, propuestas y conclusión. 
En la introducción se establece la justificación, las preguntas de investigación, los objetivos 
específicos y generales y la metodología que se llevó para la realización de dicho trabajo. 
La metodología que se siguió para la realización del documento académico fue: como primer paso 
establecer las preguntas de investigación y los objetivos a alcanzar. Las preguntas de investigación 
son: ¿Cuál es el marco jurídico que rige a Nuevo León y que potencialidades tiene en el marco 
metropolitano?; ¿Cuáles son las carencias en infraestructura y gestión del transporte actuales del 
AMM?; ¿Qué herramientas de desarrollo y financieras tiene el estado de N.L. y sus municipios?; y 
¿Cuáles son las mejoras que se le puede dar a la gestión del sistema de transporte público en el AMM? 
Para poder contestar estas preguntas se tuvieron los siguientes objetivos específicos: Describir el 
marco jurídico que recae en el transporte y la movilidad de N.L.; examinar la distribución demográfica 
y vehicular, la partición modal y la geografía de flujos del AMM; describir la organización del transporte 
público del AMM; evaluar la problemática actual del AMM en tema de transporte y movilidad; describir 
la estructura de financiamiento de Nuevo León en temas de transporte y movilidad; y aportar 
propuestas de solución a las problemáticas evaluadas.  
En el marco teórico y estado de arte se describe al transporte, la movilidad, las autoridades 
metropolitanas de transporte, análisis de Barcelona al ser pertinente en la generación de las propuestas 
(por ser la ubicación de la realización del máster), la descripción de los tres trabajos que analizaron al 
ATM de Barcelona y lo compararon con tres casos de estudio y la descripción de un trabajo de la ITDP 
sobre las herramientas en México para un DOT. En el marco jurídico se describen las leyes pertinentes 
al desarrollo urbano, movilidad y transporte que están adjudicadas al estado de Nuevo León para poder 
así evaluar su posicionamiento jurídico actual. Estas se describen en cuatro niveles: federal, estatal, 
metropolitano y municipal. 
En el diagnóstico y análisis del transporte público se habla sobre la demografía poblacional y 
vehicular, la organización actual del, la saturación vial, la partición modal, la geografía de flujos y las 
herramientas de financiamiento; la información analizada está adjudicada solamente en el espacio 
geográfico del AMM. 
Las propuestas están desarrolladas en tres partes: modificaciones a la red de transporte, 
generación de un organismo metropolitano con competencias sobre el transporte público y actuaciones 
sobre el centro metropolitano del AMM. Para finalizar se hicieron las respectivas conclusiones del 
documento académico en el cual se indica los puntos más importantes de los capítulos, así como las 
conclusiones propias del autor. 
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Capítulo 1: Introducción 
1.1 Justificación 
Como dice López Cantú, “Las organizaciones públicas son expresión de la manera en que los 
Gobiernos se conciben así mismos y de las condiciones socio políticas, institucionales y territoriales que 
condicionan su actuación.” (Moisés López Cantú) 
El área Metropolitana de Monterrey es una Metrópoli de 4.4 millones de habitantes, 3.7% de la población 
total de México y una de las zonas más importantes de la república mexicana ya que consiste en el 26.3% 
de la producción bruta total del país. “Desde una perspectiva económica y demográfica, las zonas 
metropolitanas del país son muy importantes, ya que concentran 73 de cada 100 personas ocupadas y 
generan 77 de cada 100 pesos producidos” (INEGI, 2014). Al considerar esta información, se observa la 
importancia que recae en las zonas metropolitanas y su desempeño en el país. La necesidad de un sistema 
eficiente de transporte, una buena calidad de vida y movilidad es necesario por el alto % de personas que 
habitan y la producción bruta que aporta. Durante los últimos 10 años el área metropolitana de Monterrey 
(AMM) ha crecido su producto nacional para llegar a ser la segunda zona metropolitana de México siendo 
número tercero en el año 2000. Así mismo, el AMM según (Valadez, 2006), “emite cada año a la atmósfera 
más de 960 mil toneladas de metales pesados y otras sustancias toxicas, lo cual la convierte en la ciudad 
más contaminada del país” (de la Cruz Rock, Arguello Zepeda, & Tello Iturbe, 2009). Las 4 fuentes de 
contaminantes atmosféricos de la AMM son la industria; automóviles y camiones; actividades comerciales 
y servicios; erosión del suelo. Según (Martínez, 2016), en la revista de divulgación científica y tecnológica 
de la UANL, las emisiones de vehículos estaban entre un rango de 37.38% - 53% en el 2007, por lo que 
la contaminación vehicular es un factor importante por mejorar. 
Toda esta información, agregada con el hecho del incremento de tiempo en los traslados de personas 
y mercancías condiciona a la AMM a una mejora en su transporte. La falta de alternativas al vehículo 
particular, el congestionamiento y la no continuidad de las vías han creado una ciudad desordenada. Un 
Organismo metropolitano de transporte puede ser una alternativa para corregir la gran cantidad de 
desaciertos que se están ocasionando en el transporte y movilidad del AMM. 
Según el reporte nacional de movilidad urbana en México 2014-2015, la relación entre transporte 
público y privado está en un 50%-50% (ONU-HABITAT, 2015). 
“Mientras los desplazamientos en medios de transporte se disparaban, los sistemas de transporte 
público evolucionaron lentamente en términos de tamaño y renovación de su flota, los modelos de 
operación y administración se estancaron y disminuyo progresivamente la calidad en el servicio, por lo que 
al avanzar el proceso de expansión urbana, los problemas de movilidad crecieron de manera exponencial 
al igual que el rechazo de las y los usuarios que generalmente lo califican de malo, lento, peligroso, 
deteriorado y como un sinónimo de pobreza”. (Vittrup Christensen, 2015). 
En México, las políticas se han comprometido más con respecto a la movilidad urbana, por lo que 
tomaron como referencia los modelos impulsados a nivel internacional, integrando los sistemas de 
transporte masivos, con el desarrollo urbano y las políticas de infraestructura vial para: avanzar en la 
modernización tecnológica y administrativa de los sistemas integrados de transporte. Un ejemplo claro es 
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la integración del sistema BRT, el cual es parte del sistema del metro de Monterrey Ecovía, con una 
longitud de 31 km. Sin embargo, la aplicación de esta alternativa ha sido deficiente ya que el usuario 
declara que el servicio es pésimo y los tiempos de traslados son excesivos. Las velocidades medias en la 
ZMM se han reducido de 30 Km/hora en 2005 a 25 Km/hora en el 2010 en el transporte privado y de 14 a 
11 km/hora en el transporte público según el CETyV. 
Según el plan estatal de desarrollo 2016 – 2021 del estado de Nuevo León, actualmente existen 354 
rutas con un total de 5,429 unidades para satisfacer la demanda de un 35% de los viajes motorizados que 
se realizan en el AMM; alrededor de la mitad de ellas siguen un recorrido en forma radial (del centro a las 
periferias) y no cubren suficientemente aquellos corredores con mayor demanda de viajes que actualmente 
no son atendidos por el Sistema Colectivo de Transporte Metropolitano.   
1.2. Preguntas de Investigación 
1. ¿Cuál es el marco jurídico que se rige el estado de Nuevo León y que potencialidades tiene en 
el marco metropolitano? 
2. ¿Cuáles son las carencias en infraestructura y gestión del transporte actuales del área 
metropolitana de Monterrey? 
3. ¿Qué herramientas de desarrollo y financieras tiene el estado de Nuevo León y sus municipios? 
4. ¿Cuáles son las mejoras que se le puede dar a la gestión del sistema de transporte público en 
el Área Metropolitana de Monterrey? 
1.3 Objetivos Generales 
Los objetivos generales de esta investigación recaen en evaluar el área metropolitana de Monterrey 
conforme al tema de transporte y movilidad. Categorizar su marco legal, su organización y problemática. 
Generar propuestas de valor para la solución de la problemática del transporte público actual del Área 
Metropolitana de Monterrey. 
1.4 Objetivos Específicos 
 Describir el marco jurídico que recae el transporte y la movilidad del estado de Nuevo León. 
 Examinar la distribución demográfica y vehicular, la partición nodal y la geografía de flujos del 
AMM. 
 Describir la organización gubernamental del transporte público del AMM. 
 Evaluar la problemática actual en tema de transporte y movilidad del AMM. 
 Describir la actual estructura de financiamiento de Nuevo León en temas de transporte y desarrollo 
urbano. 
 Aportar propuestas de solución a las problemáticas evaluadas.  
1.5 Metodología 
Esta investigación se hará con un estudio cualitativo en el cual se estudiará el caso del Área 
Metropolitana de Monterrey (AMM). Para ello se siguió con una primera inmersión de información sobre el 
tema, seguido por una estructuración del marco jurídico del estado a diferentes niveles de gobierno, para 
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luego describir y analizar la estructura actual del transporte público del AMM y finalmente, la generación 
de propuestas en base a los diferentes mecanismos normativos y económicos que tiene la ciudad.  
Los capítulos 3 – 5 están diseñados para responder a las preguntas de investigación y así lograr los 
objetivos establecidos del documento. 
Figura 1. Metodología aplicada en la investigación académica 
 
Fuente: Elaboración Propia 
Al inicio se hizo una inmersión en los temas de transporte, movilidad y autoridades metropolitanas de 
transporte. En ello se estudiaron tres tesis, las cuales hacen una comparativa entre Barcelona y sus 
respectivas ciudades estudiadas, para analizar la estructura de análisis que ha llevado el estudio de las 
autoridades metropolitanas de transporte. Al mismo tiempo se estudió un documento de instrumentos para 
México de un Desarrollo Orientado al Transporte (DOTs) la cual describe mecanismos normativos y 
económicos que cuentan las ciudades de México para formular un DOT. Por último, se hace una 
descripción de la ATM de Barcelona ya que: es un caso de éxito en el tema; la formulación de esta tesis 
fue dentro de una organización académica de la ciudad, por lo que la influencia que tuvo en la generación 
de las ideas en esta tesina es de gran valor.  
Como segundo paso, el estudio el marco jurídico se hizo conforme a las leyes generales y estatales de 
desarrollo urbano y transporte, para poder así enmarcar la situación de gobernanza actual para las zonas 
metropolitanas en México.  
En tercer lugar, se describe la distribución demográfica y vehicular, la organización del transporte 
público, la situación actual y los tipos de financiamiento existentes actualmente. Para la distribución 
vehicular y poblacional se obtuvo la información de INEGI. Para la descripción de la organización del 
transporte público se utilizó la los estatutos actuales de la ley de transporte estatal, información del plan 
sectorial de transporte de la zona conurbada de monterrey e información de la página del CETyV; es 
importante aclarar que en base a información de otros planes y noticias del diario oficial se puede 
determinar que la información de la página de CETyV está desactualizada por lo que solo tiene como 
finalidad una descripción generalizada. A su vez, para la descripción de la situación actual se dificulto la 
obtención de información (como lo son encuestas origen-destino, geografía de flujos, etc.), por lo que se 
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utilizó el diagnostico hecho en los diferentes planes de desarrollo ya que son documentos legales de 
gobierno. Como último, para describir el financiamiento se utilizó información de los presupuestos de 
egresos de la federación (PEF) a nivel federal y estatal.  
Para finalizar, se generaron propuestas a base de todo el estudio cualitativo, las cuales se describe la 
situación del tema de propuesta en base a los mecanismos normativos y económicos existentes para así 
generar una propuesta de solución. A su vez, se decidió dar una propuesta disruptiva como tema 
interesante que se pueda estudiar en un futuro. 
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Capítulo 2: Marco Teórico y Estado de Arte 
2.1 Marco Teórico 
2.1.1 Movilidad 
La define el artículo 3 de la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y 
Desarrollo urbano como: “capacidad, facilidad y eficiencia de tránsito o desplazamiento de las personas y 
bienes en el territorio, priorizando la accesibilidad universal, así como la sustentabilidad de la misma” 
(Congreso de la Nacion, 2016). 
Los ciudadanos tienen la necesidad de moverse por un espacio concreto en un tiempo determinado a 
una velocidad adecuada. El termino movilidad cotidiana es la suma de los desplazamientos individuales, 
porque llega a ser el punto de partida para las políticas públicas de transporte. Por ello, la movilidad 
moderna es la suma de los desplazamientos individuales a una velocidad determinada que hacen posible 
el acceso al mercado de trabajo, bienes y servicios. 
Cuando los desplazamientos de las personas llegan a ser directamente relacionados con la utilización 
de diferentes medios de transportes, se introduce una nueva desigualdad en la ciudad ya que aquellas 
personas con mayor capacidad para utilizar los transportes mecánicos se desplazan con mayor facilidad, 
por lo que tienen más acceso a las actividades urbanas.  
“Es necesario, como dice Vittadini (1990), adaptar las políticas de transporte que organizan 
la movilidad a las características individuales más diversas: niveles de renta, edad, capacidad 
intelectual, genero, etc., pero también a los desiguales ritmos temporales y espaciales de la 
ciudad: centro-periferia, día-noche, día laborable-día festivo. Todo ello influye directamente 
en el nivel de igualdad que los ciudadanos tienen respecto a la ciudad, tanto en el ámbito 
territorial como en el social y económico” (Miralles-Guasch, 2002) 
En la mayor parte del mundo y mediante políticas de transporte que favorecen el uso del automóvil 
privado, los ciudadanos menos capacitados para utilizar esta vía de transporte se ven afectados y 
marginados a la hora de desplazarse. Es por ello por lo que “una elevada posibilidad de movimiento 
garantiza la eficiencia funcional y productiva del mecanismo territorial urbano. Es por ello por lo que la 
movilidad se ha convertido en una de las primeras condiciones que debe satisfacer el sistema social para 
que la ciudad o metrópoli sea habitable. La movilidad ha sido una actividad vital para el funcionamiento de 
las ciudades y continuamente va evolucionando a causa de: el incremento del tiempo y de la distancia de 
los recorridos, la ampliación de las causas que motivan el desplazamiento y la disposición de las 
actividades sobre el territorio urbano. 
En las últimas décadas, debido a cambios funcionales y morfológicos, la distancia entre la localización 
de las actividades cotidianas ha ido incrementando, por lo que repercute directamente en los tiempos de 
traslado de las personas. En consecuencia, se ha originado un incremento de la jornada laboral a partir de 
los recorridos entre casa y trabajo.  
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Según presupuestos urbanísticos, económicos y sociológicos se han ido sustituyendo los recorridos 
cortos a favor de los largos. El uso de la ciudad y las calles se ha ido abandonando, diseminando nuestro 
espacio vital y disminuyendo la densidad de las ciudades.  
El incremento de la movilidad no solo supone un efecto en los tiempos y distancias, también provoca 
un incremento de costes de desplazamiento. Actualmente, las personas solo contabilizan los costes 
directos de desplazamiento, por ejemplo, la gasolina. 
“Debemos analizar la movilidad, ahora más que nunca a partir de la relación con los parámetros, a 
menudo cambiantes, que evalúan la calidad de vida” (Miralles-Guasch, 2002). 
2.1.2 Transporte 
La implementación de medios de transporte en la ciudad se ha derivado por el incremento de los 
tiempos de desplazamiento y las distancias. 
 “Tenemos que tener muy claro que la movilidad y los medios de transporte son dos 
variables diferentes, aunque complementarias e interrelacionadas en el ámbito urbano. Es 
preciso distinguir entre la necesidad de movilidad y la necesidad de transporte. Parte de la 
demanda de movilidad se convertirá en demanda de transporte mecánico cuando la extensión 
y la densidad urbana lo requiera, y el resto se solucionará desplazándose a pie” (Spaggiari, 
1990). 
“Las decisiones e indecisiones de las entidades públicas y privadas, resuelve el cómo se organiza y se 
planifica la movilidad. Las políticas de transporte urbano, por tanto, son todas aquellas actuaciones que 
desde los entes públicos y privados organizan y ordenan los desplazamientos de los ciudadanos” (Miralles-
Guasch, 2002) 
Hoy en día, los debates urbanos que derivan hacia políticas de transporte y se materializan en 
actuaciones concretas, se centran en el transporte privado, el automóvil y el transporte público. El medio 
de transporte más accesible para la mayoría de la población es el transporte público, sin embargo, si este 
no está muy bien integrado en los usos y funciones del territorio, es difícil garantizar el acceso desde 
cualquier punto de la metrópoli.  
La capacidad del transporte esta medido en sus velocidades. Existen diferentes formas de evaluar las 
velocidades de este y son:  
Velocidad tecnológica: Es la velocidad máxima que la propia tecnología lo permite. Esta es una 
velocidad teórica puesto es poco aplicable en la vida real.  
Velocidad de circulación: es la velocidad medida en un espacio real y concreto. Esta velocidad se 
corrige a partir de las condiciones de tráfico y del comportamiento del resto de usuarios en la vía pública.  
Velocidad puerta a puerta: es la relación entre la distancia del punto de salida y el punto de llegada. Es 
la relación más real pues tiene en cuenta tiempos como estacionarse o lo que se tarda en llegar a la red 
de transporte público. Actualmente se contabiliza entre 10 Km/hr para el transporte público y 15 km/hr para 
el transporte privado. 
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Velocidad generalizada: Es un promedio de la velocidad en un transporte concreto a lo largo de un 
periodo largo, por ejemplo, un año. El total de las distancias recorridas se divide entre el total de tiempo 
para recorrerlas. En esta se incorpora el coste monetario de desplazamiento traducido en unidades. Hoy 
en día está en torno a los 10 km/hr.  
Anteriormente, los costes involucrados en el transporte solo se consideraban los costes directos de 
operación. Sin embargo, bajo esta premisa no se tienen a consideración los costes que las actividades 
humanas producen. Es por ello que existe también la contabilidad ecológica, la cual estudia todos los 
costes de forma simultánea, ya sean los visibles o los ocultos, los que paga el usuario y los que se pagan 
por parte de la sociedad. En este tema, la ATM de Barcelona condujo un estudio para evaluar los costes 
de transporte de viajeros en la zona metropolitana de Barcelona. En él se tienen cuenta los costes reales: 
la valoración del tiempo, la congestión del tránsito urbano, los costes de infraestructuras, los costes 
estáticos de posesión del vehículo, los costes relacionados con el movimiento de vehículos, el precio de 
seguridad y las externalidades. Sus resultados mostraron que el transporte público tiene beneficios 
sociales bastante superiores en contra del transporte privado, siendo un 50.9% más bajos. 
2.1.3 Autoridad de Transporte Metropolitano (ATM) 
Es un organismo de carácter público con las competencias sobre el transporte público en su área 
metropolitana correspondiente. 
Por lo general, la organización del transporte público recae en las autoridades municipales, pero cuando 
este pasa de ser de carácter municipal a supramunicipal, surge la necesidad de tener una entidad que 
pueda gestionar el desarrollo de estos en forma metropolitana. La función general de la ATM es tener una 
visión conjunta de movilidad en el área metropolitana en base a la coordinación de los modos existentes 
de transporte público para así competir con el transporte privado. Para ello, es necesario que esta no solo 
coordine entre las autoridades municipales afectadas, sino también entre las empresas operadoras 
encargadas de ofrecer el servicio de transporte público.  
A la hora de plantear la organización del transporte público se encuentran tres niveles: el nivel 
estratégico que se encarga de definir los objetivos a asumir en referencia a la política del transporte; el 
nivel operativo que se encarga de operar en conjunto lo recaído al transporte público; el nivel táctico que 
se encarga de definir la oferta del servicio para poder cumplir con los objetivos del nivel estratégico.  
Según el carácter jurídico se pueden diferenciar dos tipos de tipologías de autoridad de transporte 
metropolitano 
 Autoridades de transporte metropolitano que funcionen como entidades cooperativas sin 
personalidad jurídica propia 
 Autoridad del transporte metropolitano creadas como entidades funcionales corporativas con 
personalidad jurídica propia. En este grupo se puede diferenciar entre: 
o Mancomunidad municipal 
o Consorcio interadministrativo 
o Entidad metropolitana 
o Entidad pública empresarial sujeto al derecho privado 
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2.1.4 Autoridad de Transporte Público 
Las ATPs son las que constituyen instrumentos para planificar y gestionar integralmente las 
infraestructuras y servicios de transporte público en las áreas metropolitanas. Estos organismos son de 
carácter público y tienen independencia por su naturaleza jurídica administrativa. Tienen como objetivo 
mejorar funcionalmente el sistema de transporte, por lo que dentro de sus funciones se encuentra la 
concentración económico-financiera del transporte público y su integración tarifaria.   
También puede corresponderles la elaboración, tramitación y evaluación de los planes directores 
autonómicos de movilidad sostenible y de los planes territoriales específicos, así como la emisión de 
informes con respecto a los planes de movilidad urbana sostenible y estudios de evaluación de la movilidad 
generada.  
Existen tres sistemas mayoritarios en cuanto a organización 
 Áreas metropolitanas donde la responsabilidad de organizar el Transporte Público es competencia 
de las autoridades locales ordinarias 
 Áreas metropolitanas donde la responsabilidad de organizar el transporte público es competencia 
de los operadores 
 Áreas metropolitanas con un organismo especifico encargado de organizar el transporte publico 
Modelo español: las áreas metropolitanas disponen de autoridades de transporte público que reúnen a 
las autoridades responsables de transporte público 
Características principales de las ATP de transporte: 
 Potencian la intermodalidad: coordinación entre modos 
 Coordinan más que planifican 
 Integran diferentes autoridades municipales 
 Convivencia con operadores públicos y privados 
 Integración tarifaria: título de transporte único. 
(Ministerio de fomento español, 2008) 
2.1.5 Zona Metropolitana 
El artículo 3 de la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo 
Urbano lo define como: “centros de población o conurbaciones que, por su complejidad, interacciones, 
relevancia social y económica, conforman una unidad territorial de influencia dominante y revisten 
importancia estratégica para el desarrollo nacional”. (Congreso de la Nacion, 2016) 
2.1.6 Conurbación 
El artículo 3 de la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo 
Urbano lo define como: “la continuidad física y demográfica que formen dos o más Centros de Población”. 
(Congreso de la Nacion, 2016) 
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2.2 Estado de Arte 
2.2.1 Autoridad Metropolitana de Transporte (ATM), Barcelona 
Definición 
Es un consorcio interadministrativo, creado en 1997, al que se le pueden adherir las administraciones 
titulares de servicios público de transporte colectivo (individualmente o a través de las entidades que las 
agrupen y las representen) que pertenezcan a las comarcas de: El ALT Penedés, El Baix Llobregat, El 
Barcelonés, El Garraf, El Maresme, El Valles Occidental y El Valles Oriental. (ATM, 2017) 
“Las administraciones consorciadas son la Generalitat de Catalunya (51%) y las administraciones 
locales (49%), que son el Ayuntamiento de Barcelona, el Área Metropolitana de Barcelona (AMB) y la 
Asociación de municipios para la movilidad y el transporte urbano (AMTU).” (ATM, 2017) 
Tiene como finalidad generar la cooperación entre administraciones públicas titulares de los servicios 
y de las infraestructuras del transporte público en el área de Barcelona y las administraciones que están 
comprometidas con el transporte público desde un punto de vista financiero. (ATM, 2017) 
Información Básica 
Catalunya está ubicado en la zona noroeste de España. Esta provincia está dividida en cuatro 
comarcaras las cuales son: Barcelona, Girona, Lleida y Tarragona. 
La población de Catalunya en el 2016 fue de aproximadamente 7.5 millones de habitantes (IDESCAT, 
2017) y conlleva una distribución territorial de 8 ámbitos territoriales de planificación según la ley 23/2010, 
de creación del ámbito del Penedés y del acuerdo 21/2014 que modifica territorialmente el ámbito del 
Penedés y las comarcas centrales. Los ámbitos territoriales de Catalunya son: 
 Comarques Gironines 
 Ponent 
 Terres de l´Ebre 
 Camp de Tarragona 
 Metropolitá 
 Alt Pirineu y Aran 
 Penedés 
 Comarcas centrales 
Dentro de Catalunya, la Autoridad Metropolitana 
de Barcelona abarca dentro de su sistema 
integrado tarifario a 296 municipios, estos los 
distribuye en seis coronas con diferentes sectores 
tarifarios. Un solo título permite usar los medios de 
transporte necesarios para desplazarse de un 
punto a otro y tal título depende de las zonas por 
donde se tenga que transitar (ATM, 2017). 
 
Figura 2. Distribución del Sistema de Transporte 
Integrado 
Fuente: Enquesta de Mobilitat en día Feiner 
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En base a un listado de la ATM sobre los municipios 
a los que da servicio tarifario e información de IDESCAT 
sobre la población del 2016 se observa que los 
habitantes con servicio al STI son aproximadamente 5.6 
millones (75% de Catalunya). Sin embargo, si se quiere 
hablar en materia metropolitana, solo se consideraría la 
población de los 36 municipios del AMB, la cual es de 
3,266,600 habitantes. Esta población está distribuida 
entre la primera y la segunda corona del STI.  
  
  
Municipios habitantes
18 2,836,925   
42 994,638      
42 811,641      
66 385,827      
42 213,410      
86 404,573      
Total 296 5,647,014   
5
6
296 Municipios dentro de sistema Tarifario Integrado (STI)
Corona
1
2
3
4
Tabla 1. Población por coronas en Municipios 
dentro del STI 
Fuente: IDESCAT, en base al listado de municipios del STI de 
la ATM 
Figura 2. Zonificación de Tarifa Integrada 
Fuente: (ATM, 2017) 
Figura 3. Zonificación del STI (Representación espacial) 
Fuente: (ATM, 2017) 
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Movilidad 
Conforme a la movilidad en el Área Metropolitana de Barcelona, la encuesta de movilidad EMEF 
proporciona las siguientes tablas. En estas se muestra la partición modal sobre motivos de 
desplazamiento, porcentaje por tipos de transporte, distribución horaria y la ratio de viajes entre transporte 
público y privado. 
La Distribución de motivos de desplazamiento 
se divide en 3 apartados importantes: ocupacional, 
personal y vuelta a casa. Como se puede observar 
en la tabla, por razón ocupacional solamente es el 
17% de los viajes por lo que uno de los factores 
más grandes en el ámbito de la movilidad es el 
personal.  
En el AMB, gracias a la mixtura de uso de suelo 
en la zona central de la ciudad, el porcentaje de 
modo de transportes no motorizados es muy 
grande (49.5%). Conforme al uso del vehículo 
privado, la gente utiliza este modo de transporte en 
un 32%, a lo que conlleva un 18.6% del transporte 
público.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Motivo de desplazamiento Viajes %
Trabajo 2,507,814       13.3%
Estudio 672,053           3.6%
Movilidad ocupacional 3,179,867       16.9%
Compras 2,017,755       10.7%
Médico/Hospital 361,337           1.9%
Visita a un Amigo/Familiar 598,573           3.2%
Acompañar personas 1,712,050       9.1%
Gestiones Personales 595,204           3.2%
Ocio 1,398,712       7.4%
Paseo 684,654           3.6%
Movilidad Personal 7,368,285       39.2%
Vuelta a casa 8,254,061       43.9%
Total STI 18,802,212     100%
Modo de transporte Etapas %
Caminando 10,065,413            48.2%
Bicicleta 267,073                  1.3%
Total modos no motorizados 10,332,487            49.5%
Autobus 1,531,940               7.3%
Metro 877,983                  6.5%
Otros medios ferroviarios 117,852                  4.2%
Otros medios de transporte público 3,879,900               0.6%
Total Transprote Público 5,897,566               18.6%
Carro 650,587                  28.3%
Motocicleta 109,441                  3.1%
resto de vehiculo privado 6,657,594               0.5%
Total Vehiculo Privado 6,657,594               31.9%
Total de Etapas 20,869,981            100.0%
Total de Desplazamientos 18,802,212            
Ratio Etapas/Desplazamiento 1.1
Tabla 2. Motivos de Desplazamiento en el AMB: 
Viajes 
Tabla 3. Modo de Transporte en el AMB: Etapas
Fuente: (EMEF, 2015) 
Fuente: (EMEF, 2015) 
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La distribución por modo de transporte se puede observar de mejorar manera en los siguientes 
gráficos, estos demuestran que los modos más utilizados por los habitantes del AMB para viajar son: 
caminando para los modos no motorizados, ferroviario en el transporte público, y para finalizar el carro en 
el modo de transporte privado.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
A su vez es importante señalar la distribución del transporte conforme a las coronas, tiempo y ratio 
entre transporte público/privado. 
 
 
 
Resto 
ambito 
STI
21%
Total 
corona 
1
79%
A pie
97.40%
Autobús
36.70%
Bicicleta
2.60%
Carro
88.60%
Furgoneta/camiModo 
Ferroviario
60.70%
Motocicleta
9.80%
Otros
2.60%
0
0.2
0.4
0.6
0.8
1
1.2
No Motorizado Transporte público Transprote Privado
Figura 3. Modo de transporte en el AMB 
Fuente: (EMEF, 2015) 
Figura 5. Distribución de viajes por 
Corona del STI 
Fuente: (ATM, 2016) 
Figura 4. Ratio Público/Privado según el ámbito del STI 
Fuente: (EMEF, 2015) 
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 Para finalizar el tema de movilidad es muy importante saber las diferentes razones por la que los 
usuarios deciden usar el transporte público o transporte privado. Las siguientes tablas exponen las 
diferentes razones que tienen los habitantes de la AMB para usar sus respectivos tipos de transporte. 
  
Figura 6. Distribución de Viajes por horario del AMB 
Fuente: (EMEF, 2015) 
0.00%
5.00%
10.00%
15.00%
20.00%
25.00%
Hombres
Mujeres
Figura 7. Razones para el uso del transporte público en el AMB 
Fuente: (EMEF, 2015) 
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Figura 8. Razones para el uso del transporte privado en el AMB
Fuente: (EMEF, 2015) 
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Competencias 
Planificación de infraestructuras y servicios 
 “La ATM planifica las infraestructuras de transporte público colectivo y programa las que deban 
ejecutarse en el horizonte temporal de diez años, y, a su vez, define las características que deben 
tener, programa las inversiones necesarias, supervisa los proyectos correspondientes y elabora los 
instrumentos de planificación para coordinar el Sistema Metropolitano de Transporte Público 
Colectivo, incluyendo el plan Intermodal de Transporte, si procede.” 
 “La ATM elabora programas de inversiones para periodos plurianuales y propone los convenios de 
financiación de infraestructuras que deban subscribir la Administración General del Estado (AGE) 
y la Generalitat de Catalunya, así como los instrumentos que deban cubrir la ejecución de otras 
inversiones que se llevan a cabo mediante otras fórmulas.” 
 “También realiza un seguimiento de la ejecución de las inversiones que hay en curso en el sistema, 
previstas en los instrumentos de programación, ya sean ejecutadas con cargo a los convenios de 
financiación de infraestructuras que subscriben la AGE y la Generalitat de Catalunya, o bien al 
amparo de otras fórmulas de financiación.” 
 “Planifica los servicios y establece programas de explotación coordinada para todas las empresas 
que prestan estos servicios, y observa la evolución del mercado global de los desplazamientos, con 
una atención especial al seguimiento del comportamiento del transporte privado.” 
 (ATM, 2017) 
Relaciones con operadores de transporte colectivo 
 “Por delegación o juntamente con los titulares del servicio, la ATM concierta contratos programa u 
otros tipos de convenios con las empresas prestamistas de los servicios de transporte público en 
su ámbito territorial.” 
 “Elabora los contratos programa que deben subscribir la ATM y los operadores.” 
 “Sigue los convenios y los contratos de gestión de todas las empresas privadas y públicas del 
Sistema Metropolitano de Transporte Público Colectivo.” 
 “Sigue la evolución y el cumplimiento de los contratos programa vigentes con Transports 
Metropolitans de Barcelona y con Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya.” 
 “Elabora propuestas de concertación con Renfe relativas a la integración de los servicios de 
Rodalies de Barcelona de Renfe en el Sistema Metropolitano de Transporte Público Colectivo.” 
 (ATM, 2017) 
Capítulo 2: Marco Teórico y Estado de Arte 
 
23 
Diagnóstico, Análisis y Propuestas sobre el Transporte Público del Área Metropolitana de Monterrey, 
México 
Financiación del sistema por parte de las administraciones 
 “La ATM elabora propuestas de convenios de financiación con las diferentes administraciones 
públicas responsables de la financiación del transporte público y define las aportaciones de 
recursos presupuestarios al sistema.” 
 “Concierta los acuerdos de financiación con las administraciones públicas para subvenir al déficit 
de los servicios y los gastos de funcionamiento de la estructura de gestión.” 
 “Controla los ingresos, los costes y las inversiones de las empresas prestamistas a efectos de lo 
que se dispone en los apartados anteriores.” 
 (ATM, 2017) 
Ordenación de tarifas 
 “Ejerce de forma mancomunada las potestades sobre tarifas propias de las administraciones 
titulares de transporte colectivo y, entre estas, la interlocución única del sistema con la 
Administración económica.” 
 “Elabora y aprueba un régimen común de tarifas en el marco de una política de financiación que 
define el grado de cobertura de los costes por ingresos de tarifas, y establece el sistema de tarifas 
integrado.” 
 “Tiene la titularidad de los ingresos de tarifas por títulos combinados y reparte la cantidad que sea 
conveniente entre los operadores.” 
 (ATM, 2017) 
Comunicación 
 “La ATM difunde la imagen corporativa del Sistema Metropolitano de Transporte Público Colectivo 
y de la propia ATM, con respeto y compatibilidad con las imágenes propias de los titulares y 
operadores.” 
 “Lleva a cabo campañas de comunicación con el objetivo de promover el uso del mencionado 
sistema entre la población".” 
 Se encarga de la publicidad, la información y las relaciones con los usuarios 
 (ATM, 2017) 
Marco normativo futuro 
 “La ATM estudia y elabora propuestas para las administraciones consorciadas —individualmente o 
mediante las entidades que las agrupan y las representan en el seno de la ATM— en cuanto a la 
adaptación del marco normativo para posibilitar que el consorcio ejerza las atribuciones previstas 
en el marco de sus competencias.” 
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 “Ejerce las competencias administrativas respecto de la ordenación de los servicios de su ámbito 
territorial que las administraciones públicas firmantes del acuerdo marco de 28 de julio de 1995 y 
las adheridas decidan atribuirle.” 
 “Establece relaciones con las otras administraciones para fomentar el buen cumplimiento de las 
funciones atribuidas a la ATM de conformidad con sus estatutos.” 
 (ATM, 2017) 
Otras funciones relacionadas con la movilidad 
 “La ATM elabora, tramita y evalúa los planos directores de movilidad.” 
 “Emite informes respecto de los planes de movilidad urbana, los planes de servicios y los estudios 
de evaluación de la movilidad general.” 
 “Aplica y financia medidas para fomentar el uso racional del vehículo privado, sin perjuicio de las 
competencias autonómicas y locales.” 
 “Elabora y financia las propuestas para fomentar el uso racional de las vías y del espacio público, 
en aspectos como por ejemplo el aparcamiento, las áreas de peatones o la implantación de carriles 
reservados para el transporte público o las bicicletas, sin perjuicio de las competencias autonómicas 
y locales.” 
 “Fomenta la cultura de la movilidad sostenible entre los ciudadanos”. 
 “Desarrolla cualquier otra función que en materia de movilidad le sea atribuida por la legislación 
vigente.” 
 (ATM, 2017) 
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Organización  
 
 
 
 
Organismos Principales 
Consejo de Administración (Órgano Rector) 
 18 miembros del pleno derecho 
 9 representantes de la Generalitat de Catalunya 
 7 representantes de las administraciones locales constituyentes (Ayuntamiento de Barcelona y Área 
Metropolitana de Barcelona) 
 2 representantes de la Asociación de Municipios para la Movilidad y el Transporte Urbano (AMTU) 
 2 representantes de la Administración del Estado en calidad de observadores. 
Comité Ejecutivo del Consejo de Administración 
 3 representantes de la Generalitat de Catalunya 
 Dos representantes de las administraciones locales constituyentes 
 1 representante de la AMTU 
  
Figura 9. Organigrama del ATM 
Fuente: (ATM, 2017) 
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Organismos Auxiliares 
Comisión de Asesoramiento Jurídico 
“Esta comisión da asistencia y asesoramiento jurídico al Comité Ejecutivo. Está formada por 
representantes de la Generalitat de Catalunya, del Ayuntamiento de Barcelona, del Área Metropolitana de 
Barcelona, de la AMTU y de la propia ATM.” (ATM, 2017) 
Ponencia Técnica de Operadores 
“La Ponencia Técnica de Operadores del Transporte Público Colectivo Metropolitano es el órgano de 
colaboración y consulta del consorcio en cuestiones de carácter técnico, y está compuesta por 
representantes del Consejo de la Movilidad de la ATM” (ATM, 2017). 
Consejo de Movilidad 
Gracias a la aprobación de la Ley de Movilidad, se modificaron los estatutos de la ATM y la convirtieron 
en Autoridad de la movilidad. Estos nuevos estatutos, aprobados en junio del 2005, definieron al Consejo 
de la Movilidad “como el órgano de consulta y participación cívica y social en cuanto al funcionamiento del 
sistema de transporte público colectivo y de la movilidad“ (ATM, 2017). 
Este consejo está integrado por: 
 1 presidente (vicepresidente segundo de la ATM) 
 Un vocal del consejo de Administración por cada administración consorciada o entidad adherida. 
 Representantes de la Federación de Municipios de Catalunya y de la Asociación Catalana de 
municipios y comarcas. 
 Representantes de las organizaciones empresariales con más implantación en Catalunya. 
 Representantes de los sindicatos con más implantación en Catalunya. 
 Representantes de las asociaciones de consumidores y usuarios más representativos en 
Catalunya. 
 Representantes de asociaciones y colectivos con una relevancia especial en el ámbito del 
transporte público y la movilidad 
 Director general de la ATM. 
 Un secretario el cual es miembro del cuadro directivo propuesto por el director general. 
 Representantes de los operadores de transporte público de la región metropolitana. 
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Transporte colectivo administrada por la ATM 
Tabla 4. Transporte administrado por la ATM 
 
Fuente: Transmet Xifres, (ATM, 2016) 
Ferroviario 
Tabla 5. Transporte Ferroviario administrado por la ATM en la primera corona del STI 
 
Fuente: TransMet Xifres(ATM, 2016) 
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Tabla 6. Transporte Ferroviario administrado por la ATM en el las coronas 1-5 del STI 
 
Fuente: Transmet Xifres, (ATM, 2016) 
Autobuses 
Tabla 7. Transporte de autobuses administrado por la ATM del STI 
 
Fuente: Transmet Xifres, (ATM, 2016) 
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Financiación 
Figura 10. Organigrama de la financiación de la ATM 
 
Fuente: (ATM, 2017) 
Dentro de la página de ATM se encuentra un resumen del sistema de financiamiento con el cual se rige 
el consorcio. En 2013 se firmó el “contrato programa” el cual tenía como misión principal definir los costos 
del sistema y establecer las dos vías principales de financiamiento. 
 Ingresos tarifarios 
 Aportaciones de las administraciones publicas consorciadas y de la Administración General del 
Estado (AGE) 
El contrato fue firmado en el 2013 y subsecuentemente en el 2014 se incorporó en la Ley de 
Presupuestos Generales del Estado una disposición por la cual se le otorgo a la ATM una subvención 
nominativa.  
Asimismo, las aportaciones de la Administración General del Estado se han reducido gradualmente por 
lo que la aportación del 2013 fue de 9 millones de Euros mientras que en el 2010 fue de 150 millones. 
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Figura 11. Ingresos al STI 
 
Fuente: Resum financament del sistema l´ATM de Barcelona (ATM, 2017) 
A su vez, el sistema de transporte ha tenido dificultades a la hora de contener los costos por las 
siguientes consideraciones: 
 Las infraestructuras proyectadas con anterioridad a la generación del déficit implicaron un 
incremento los gastos corrientes 
 Al considerar el sistema de transporte público como fundamento para el estado del bienestar, 
este no recibió recortes y se decidió mantener sus estándares de calidad.  
Figura 12. Déficit del STI 
 
Fuente: Resum financament del sistema l´ATM de Barcelona (ATM, 2017) 
Así, la desviación entre los ingresos y los costes del sistema desde 2009 y 2013 ha comportado que el 
déficit acumulado sea de 546.6 millones de Euro, consignados como aportaciones diferidas por parte de 
las administraciones.  
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Durante ese periodo se fue amortizando parte del endeudamiento, resultando en un endeudamiento 
neto de 411.8 millones de euros. A partir del segundo semestre del 2013 a consecuencia de la grave 
situación financiera se inició la redacción del plan marco del programa de saneamiento financiero del 
sistema de transporte público y de refinanciación de la deuda para poder así equilibrar y sanear la 
financiación del sistema de transporte a corto y largo plazo. 
Plan Marco de financiamiento del sistema de transporte 
Se produjo un acuerdo entre las administraciones consorciadas, la ATM y los operadores de transporte 
para crear un equilibrio económico del sistema con el fin de garantizar un servicio esencial para la 
ciudadanía. Se formalizaron diversos pactos y acuerdos a largo plazo que establecen las bases para la 
financiación del sistema y el repago de su endeudamiento. 
Pacto metropolitano para el transporte público 
El consejo de territorio y sostenibilidad, el alcalde de Barcelona y el vicepresidente del área 
metropolitana de Barcelona sostuvieron una reunión el 17 de febrero de 2014 como objetivo de crear un 
pacto para el transporte público. El pacto se firmó el 6 de marzo coincidiendo con el Consejo de 
Administración de la ATM y acordaron en: 
 Redactar un plan de saneamiento de la deuda existente 
 Aumentar las aportaciones económicas de las administraciones consorciadas durante los próximos 
3 años y el compromiso de incremento a partir de 2017 en función de la ponderación objetiva entre 
el IPC general y el IPC del transporte para el sostener al sistema. De esta manera: 
 La Generalitat mantendrá la aportación para el 2014, incrementará 2.4 M de euros en el 
2015 y 5.5 M de euros la del 2016.  
 El ayuntamiento de Barcelona aumentará cada año en 10M de euros las aportaciones de 
2014, 2015 y 2016.  
 La AMB será de 7 M de euros anuales en los siguientes tres años.   
 Prever la sostenibilidad de los nuevos servicios que se pongan en marcha a partir de las nuevas 
aportaciones al sistema que haga la administración que propone el incremento de servicios. En 
este sentido, el acuerdo ya incorpora el aumento de oferta que supondrá la nueva línea de metro 
(L9) y las prolongaciones de FGC en Terrassa y Sabadell.  
 Diseñar nuevas medidas de ahorro para los operadores públicos para reducir el endeudamiento del 
sistema a corto plazo. En esta medida se incluye una cláusula social que garantiza que no se 
pueden producir despidos. 
 Confeccionar un plan de estímulo de la demanda a partir del 2015 para establecer una mejora en 
el modelo tarifario, con un sistema objetivo de precios y con la garantía de que las aportaciones de 
los usuarios nunca serán superiores al 50% del coste total del sistema. Este plan incluye una nueva 
fórmula más equitativa en el cálculo de las diferentes zonas tarifarias y los diferentes títulos. El 
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objetivó es que la aportación del usuario en la financiación incremente a través de un aumento de 
la demanda con un plan de estímulo efectivo y mediante la potenciación del usuario recurrente.  
 Introducir criterios ambientales que penalicen económicamente el transporte privado y que esos 
ingresos terminen en el mantenimiento del sistema de transporte público.  
 Mantener la tarifa social existente, la cual representa un 22% de los viajes. Para ello se acordó en 
crear una mesa social para implicarse en las propuestas y políticas de movilidad que se impulsen 
las entidades y asociaciones de carácter social.  
Plan Marco de Financiamiento 2014 – 2031 
El Consejo de Administración de la aprobó el 28 de octubre la propuesta de Plan Marco del programa 
de saneamiento financiero del sistema de transporte público y de refinanciación de la deuda 2014 – 2031.  
El plan Marco 2014 – 2031 tiene dos líneas de trabajo diferenciadas 
 Equilibrar las necesidades corrientes del sistema y las aportaciones de las administraciones, en el 
período 2014 – 2016, mediante un incremento de aportaciones de las administraciones (Convenio 
de financiación) y una contención del gasto por parte de los operadores de transporte (Contratos 
programa). 
 Refinanciar con las entidades financieras del endeudamiento del sistema del periodo 2009 – 2013 
y una nueva financiación para equilibrar las cuentas del sistema en el periodo 2014 – 2016 
(Contrato de financiación con las entidades financieras). 
Convenio de financiamiento entre las administraciones 
El objetivó es determinar las aportaciones de las administraciones para cubrir las necesidades 
corrientes del sistema de transporte en el ámbito del sistema tarifario integrado del área de Barcelona y el 
servicio de deuda derivada del contrato de refinanciación financiero del sistema de transporte.  
Se pretende igualar el coste del sistema para gasto corriente a los ingresos por subvención y 
recaudación para crear un marco estable de largo plazo que permitirá realizar una gestión del sistema 
regulando ingresos y costes. Las administraciones se comprometieron a incrementar su aportación a partir 
del año 2017 con un incremento del IPC 
. 
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Tabla 8. Aportaciones por parte de la AGE, Generalitat, ayuntamientos y el AMB 
 
Fuente: Resum financament del sistema l´ATM de Barcelona 
Las nuevas fuentes de ingresos establecidas en el plan marco de financiación 2014 – 2031 deben 
garantizar la aportación adicional por parte de la administración competente en cada una de las materias. 
En base a ello la Generalitat se comprometió a hacer las gestiones ante las empresas privadas 
(concesionarias de autopistas) para introducir un canon a las autopistas a partir del 2014 de un importe de 
1M de euros.  
Asimismo, El ayuntamiento de Barcelona y la AMB deben garantizar de manera conjunta una aportación 
mínima adicional de 5M de euros anuales correspondientes al establecimiento de recargos sobre el 
transporte privado o una mayor aportación por las ayudas al servicio de transporte de autobuses a partir 
del 2015.  
En el proyecto de Ley de los Presupuestos Generales del Estado del año 2015, la aportación de la AGE 
a la ATM se incrementa en 4M euros respecto al año 2014.  
El 5 de noviembre de 2014 se firmó el convenio de financiación entre las administraciones consorciadas 
y la ATM, el cual incluye el Plan cuatrienal de gestión y financiación del periodo 2014 – 2017 y el acuerdo 
de compromiso de financiación en el periodo 2014 – 2031. 
Contratos Programa con los operadores de transporte en el periodo 2014 – 2031 
Son uno de los pilares para equilibrar financieramente el sistema de transporte. Los contratos fueron 
firmados entre ATM – TMB, ATM – FGC y ATM - CON (gestión interesada). Los objetivos de dichos 
contratos son: 
 Definir un marco estable de financiación del servicio regular de transporte público. 
 Garantizar un servicio de transporte público como medio para atender las necesidades de movilidad 
y mejorar el nivel de eficiencia. 
 Definir un marco estable de gestión del endeudamiento del sistema a través de FMB (Ferrocarril 
Metropolitano de Barcelona). 
 Garantizar la capacidad financiera de FMB para hacer frente a las obligaciones derivadas de este 
endeudamiento.  
Este marco estable de financiación supone requilibrar el sistema reduciendo el déficit a cero en 3 años, 
obligando a un incremento de aportaciones con contención del gasto. Mantener el coste del sistema 
supone una reducción del coste corriente y un ahorro en aquellas partidas con capacidad de actuación por 
parte del operador, que deberá ajustar los gastos de mantenimiento, las inversiones de reposición o 
mantener la masa salarial.  
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Los contratos programa para el periodo 2014 – 2017 fueron firmados el 5 de noviembre de 2014 entre 
la ATM y los operadores, así como el acuerdo de compromiso de financiación para el periodo 2014 – 2031 
entre TMB y ATM. 
Contrato de Saneamiento y financiamiento del sistema de transporte público en el periodo 2014 – 2031 
Se firmo el 6 de noviembre del 2014 entre la ATM, en calidad de obligada, la FMB en calidad de 
prestataria y las sociedades anónimas (bancos) en calidad de prestamistas. El contrato involucra un 
préstamo sindicado por un importe de 472.3M de euros en un periodo de 17 años, con 15 años de 
amortización. Este contrato tiene como medio cubrir las necesidades reconocidas y diferidas del sistema 
de transporte en el periodo 2009 – 2013 y las necesidades para equilibrar el sistema en 2014 – 2016. 
Aportaciones  
Figura 13. Aportaciones de las entidades administrativas de Barcelona para la ATM 
 
Fuente: Resum Financament del sistema l´ATM de Barcelona (ATM, 2017) 
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Figura 14. Aportaciones y subvenciones del STI 
 
Fuente: Resum Financament del sistema l´ATM de Barcelona (ATM, 2017) 
Planificación 
Plan director de Infraestructuras 
Establece todas las actuaciones de infraestructuras, independientemente a la administración y del 
operador que las explota, para un decenio previstas en el ámbito de la región metropolitana de Barcelona.  
Sus actuaciones principales son: 
 Programa de Ampliación de Red. 
 Programa de Intercambiadores. 
 Programa de Modernización y Mejora. 
 Actuaciones en la red ferroviaria estatal. 
 Infraestructuras de transporte público por carretera 
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Plan director de movilidad 
Tiene como objeto planear la movilidad de la región metropolitana tomando en cuenta las diferentes 
modalidades de transporte, ya sea de personas o mercancías. Este plan está basado en la Ley de 
Movilidad y desarrolla las directrices nacionales de movilidad en coherencia con las directrices territoriales 
vigentes.  
El pdM es el instrumento utilizado para garantizar que de forma coordinada se desarrollen las 
estrategias de gestión de la movilidad y se logren sus objetivos. En base a ello tiene diferentes medidas 
las cuales se agrupan en nueve ejes de actuación: 
1. Planificación coordinada del urbanismo y la movilidad. 
2. Una red de infraestructuras de movilidad segura y muy conectada. 
3. Gestión de la movilidad con el trasvase modal como prioridad. 
4. Un transporte ferroviario de más calidad. 
5. Transporte público de superficie accesible, eficaz y eficiente. 
6. Nuevas infraestructuras en el marco de un sistema logístico moderno. 
7. Un acceso sostenible en los centros generadores de movilidad. 
8. Eficiencia energética y uso de combustibles limpios. 
9. Conocimiento y participación en el ámbito de la movilidad.” 
(ATM, 2017) 
2.2.2 Tesis en el ámbito de estudio 
Estudio para la creación de una autoridad de Transporte Metropolitana en Bogotá 
Esta investigación fue realizada por Carles Chavida García en el departamento de infraestructuras del 
transporte y del territorio de la UPC. En ella tiene como objetivo proponer soluciones para la creación de 
una autoridad de transporte metropolitano en Bogotá, Colombia. Según el autor “el funcionamiento del 
gobierno colombiano es muy similar al gobierno español” (Chavida García, 2014), por lo que la tesis está 
basada entre una comparación entre el ATM de Barcelona y el estado actual de gestión de transporte en 
Bogotá.  
Como primer paso, se trata a delimitar a Colombia en su entorno sudamericano, por lo que hace una 
explicación demográfica y económica de Sudamérica. Después se enfoca más específicamente en 
Colombia, en el cual retoma los puntos demográficos y económicos de manera más específica y además 
describe el funcionamiento de su administración y gobierno. Para hacer una explicación exhaustiva sobre 
el la administración y gobierno, explica su organigrama, plantea los ministerios del país para 
subsecuentemente explicar sobre el ministerio de trabajo. En el plantea su misión principal y funciones, 
así como su organigrama. 
Después de plantear a Colombia como país, el autor se va más específico para la explicación del área 
de estudio: Bogotá. Para ello repite la misma descripción (aspectos demográficos, económicos, etc.) y así 
mismo hace una breve explicación sobre su organización territorial y urbanística.  
El siguiente paso es establecer la situación del transporte público en Bogotá. Para ello genera una 
pequeña cronología de Colombia y enumera la flotilla que tiene en su momento Bogotá. Más adelante usa 
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las “encuestas de movilidad de Bogotá 2011” para generar conclusiones sobre la situación actual. Situado 
todavía en el área de estudio, se explica sobre la organización administrativa de movilidad de Bogotá y el 
modelo de financiación de transporte público. Para ello especifica la partición modal en la región y la 
variación del estado de la malla vial arterial.  
Más adelante se vuelve a generalizar para hablar de las diferentes autoridades de transporte 
metropolitano que se tienen en Europa. Para ello crea una matriz donde expone: el país, la aglomeración 
metropolitana correspondiente y su modelo de gobernabilidad. Después se vuelve a especificar para 
adentrarse en la temática de Barcelona. En ella explica la estructura operativa, funciones y planificación 
del ATM. Así mismo se habla sobre el plan director de movilidad, modelo de financiación, financiación de 
las infraestructuras y el sistema de tarifario integrado. 
Como último se dan los resultados dando una pequeña comparación y una solución-propuesta sobre 
los siguientes temas: estructuración administrativa, estructura organizativa, funciones del nuevo órgano y 
modelo de financiación. 
 
“Analisis metodologic de la implantació d´una autoritat del transport metropolita a Lima, 
Perú” 
. Uno de los objetivos principales del estudio de Marta Ojeda es explicar a fondo la situación actual del 
transporte público en Lima, describiéndolo como “és un sistema caòtic y poc eficaç, on no existeix cap 
mena d’integració entre els diversos modes de transport ni entre les administracions responsables dels 
mateixos” (Ojeda Prim, 2015). A su vez, otro objetivo que tiene es analizar ciertas implementaciones de 
ATM en Europa para así poder compararlos con Lima y llegar a unas conclusiones y recomendaciones 
entorno a implementar un ATM en Lima, Perú.  
Su primer paso es definir todos los conceptos que tratara de explicar para cada modelo estudiado, 
como lo son: Integración institucional, Integración operacional, integración física, integración tarifaria y 
ATM. Al definir el ATM específica a si mismo su definición, su ámbito funcional y sus tipologías existentes.  
A su vez, en el estado del arte es donde ejemplifica 4 casos, los cuales serán los comparativos de la 
investigación. Estos son: ATM de Barcelona, el sindicato de transporte de d’ile de France, Sindicato de 
transporte de Londres y el consorcio regional de transportes de Madrid. En ellos se explica su marco 
territorial, movilidad, “mitjans” de transporte público, antecedentes, constitución, estado actual, estructura 
organizativa, funciones, objetivos, sistema tarifario integrado y su financiamiento del transporte público.  
El siguiente paso es definir a Lima metropolitana en su ámbito demográfico y geográfico. Más adelante 
hace una explicación sobre el transporte público de Lima, su sistema tarifario, su organización del 
transporte público. Paralelamente hace una explicación sobre el ministerio de transporte y comunicaciones 
del Perú, de la municipalidad provincial de Callao, de la municipalidad metropolitana de Lima, sobre la 
gerencia de transporte urbano y sobre el Instituto Metropolitano protransporte de Lima. 
 Para ejemplificar la situación del transporte público de Lima, hace una explicación sobre su origen, su 
actualidad y medidas correctoras que se pueden seguir. Tomando en base las medidas correctoras, define 
ciertos planes y reformas importantes al análisis, como lo son: Reforma de transporte, Plan de Chatarreio 
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y el Plan metropolitano de desarrollo urbano de Lima y Callao. A partir de esta información crea una matriz 
en la cual sitúa la situación actual vs futura situación teórica para así explicar la necesidad de una autoridad 
de transporte metropolitano.  
Para finalizar el estudio hace un estudio comparativo en la cual hace una pequeña reflexión, y analiza 
los siguientes puntos comparándolos con los 4 casos del estado de arte: Características del área 
metropolitana, Motivos por la creación, relación de los operadores y la administraciones, organización y 
composición, tipos de autoridad, funciones, sistema tarifario y financiamiento. A su vez hace hincapié en 
el caso de Bogotá, el cual compara el sistema integrado de transporte público (SITP) de Bogotá con el 
COSAC de Lima.  
Por último, genera unas propuestas y estrategias en diversos puntos clave para Lima, Perú. Estos 
puntos clave son: reorganización administrativa, estructura, funciones, sistema tarifario integrado y 
financiamiento del sistema de transporte público. 
Organization of Metropolitan Systems. A Portuguese case” 
El trabajo de Carlos Paulo Oliveira, de la facultad de ingeniería de la universidad de Porto para la 
titulación de maestro de ciencias en el transporte, está dividido en tres partes en las cuales habla sobre la 
organización de los sistemas de transporte metropolitanos. La primera parte tiene como objetivo proveer 
al lector la perspectiva sobre las diferentes formas de organización de las autoridades de transporte 
metropolitano, sus misiones y los diferentes niveles de administración envueltos en el financiamiento. La 
segunda parte habla sobre la relación que tienen los operadores y las autoridades de gobierno. En ella 
discute sobre ventajas y desventajas de diferentes tipos de contratos, la manera que tienen que ser 
diseñados dichos contratos y los puntos críticos sobre establecer contratos con los operadores. Por último, 
en la tercera parte toma como ejemplo el caso de Portugal, específicamente Lisboa y Porto.  
La primera parte de trabajo se enfoca en las diferentes autoridades de transporte metropolitanos 
europeos. Para ello en primer lugar, el autor crea una tabla en donde enumera las diferentes ATM actuales 
de Europa y su año de creación. Para poder aclarar mejor el tema, Carlos define la organización, misión, 
competencias, financiamiento y contratos de diferentes ejemplos. Estos ejemplos son: el sindicato de 
transporte d’ille de France (STIF), el ATM de Barcelona, el consorcio regional de transportes de Madrid y 
el “Transport for London” (TfL). Para finalizar esta parte uno del trabajo, se identifican temas importantes 
sobre el financiamiento. En el habla sobre las fuentes de financiamiento, los esquemas de financiamiento. 
Para ello crea un esquema de diferentes áreas metropolitanas en las cuales compara sus ingresos e 
identifica que autoridad hace los subsidios (regional, central o local) y su dicho %.   
En la segunda parte del trabajo, se especifica sobre el tema de los contratos. En el habla sobre el “EU 
regulatory framework” (OSP), una explicación sobre la importancia de los contratos entre los operadores 
y las autoridades, así como una definición sobre los diferentes tipos de financiamientos que existen. Estos 
serían: “net cost contracts”, “gross costs contracts”, “gross costs contracts with incentives”, “management 
contract”, “cost plus contracts”, “guaranteed revenue contract y commercial services”. Más Adelante hace 
un criterio para escoger entre los diferentes tipos de contrato, una introducción a “contract economics” y 
temas de importancia al definir contratos. Para finalizar esta parte de la tesis, se hace un análisis de 
contratos entre la STIF y los operadores (SNCF y RATP).  
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Por último, el trabajo toma estudia el comportamiento actual metropolitano en las ciudades de Lisboa y 
Porto. En él se definen a los “stakeholders of the metropolitan transport system”, concesiones actuales, 
caracterización de oferta y demanda y el rendimiento financiero del sistema. Para finalizar se define un 
nuevo modelo de organización de los sistemas metropolitanos de transporte en Portugal. 
2.2.3 Instrumentos Para el Desarrollo Orientado Al Transporte: Hacia 
ciudades bajas en emisiones 
 Es un trabajo hecho posible gracias al patrocinio de la Agencia USAID (“United States Agency for 
International Development) y los contenidos son responsabilidad del Programa para el Desarrollo Bajo en 
Emisiones de México. Fue creado por el ITPD (“Institute for Transportation and Development Policy) por 
parte de Quetzalli Ramos Campos, Luis Felipe Paz Flores y Carlos Felipe Pardo Vélez bajo la supervisión 
de Ricardo Troncoso de WWF.  
 El documento está desarrollado en 6 capítulos, empezando con una introducción y una descripción 
sobre el desarrollo urbano y su instrumentación. Mas adelante expone el marco jurídico del desarrollo 
urbano en México y un diagnóstico de los instrumentos del mismo. Para terminar, se exponen ciertos casos 
internacionales para luego finalizar con retos y oportunidades actuales en México, en lo que cabe del tema.  
 En la introducción se expone una descripción básica de las ciudades y su papel en los efectos de 
los gases invernaderos. Pone como propuesta “implementar el desarrollo orientado al Transporte (DOT) 
en las ciudades mexicanas” (Ramos, Paz, & Pardo, 2015) para promover que el desarrollo urbano se dé 
de manera densa y compacta alrededor del transporte público masivo y mejore la movilidad no motorizada. 
Para ello se plantea definir los elementos necesarios para implementar una política DOT. Como objetivo, 
se plantea identificar, explicar y definir su impacto de los mecanismos con los que cuentan los gobiernos 
estatales y municipales para guiar y financiar el desarrollo urbano. 
Como segundo capítulo, se define el concepto principal, los principios y objetivos para un Desarrollo 
Orientado al Transporte. 
Figura 15. Concepto principal del Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) 
 
Fuente: (Ramos, Paz, & Pardo, 2015) 
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Figura 16. Principios y objetivos para un DOT 
 
Fuente: (Ramos, Paz, & Pardo, 2015) 
Asimismo, el documento establece que para poder implementar una visión de DOT, hay ciertos 
objetivos específicos en materia de desarrollo urbano que se tienen que cumplir: 
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 Gestionar suelo para la implementación del sistema. El Estado no puede permitir que el mercado 
considere al suelo como un agente más del mismo, al contrario, debe encontrar los instrumentos 
que lo ayuden a adquirir el suelo a menores precios y evitar el uso de mecanismos de expropiación.  
 Obtener financiamiento para la infraestructura por medio de instrumentos y estrategias orientadas 
a la captura de valor 
 Desarrollar esquemas DOT para vincular la alineación de un corredor de transporte masivo con 
políticas de suelo 
En tercer lugar, se establece el marco jurídico del desarrollo urbano en México. Establece las leyes 
generales, estatales y municipales que influyen -directa o indirectamente- en el desarrollo urbano.  
 Leyes Generales 
o Asentamientos Humanos 
o Cambio climático 
o Equilibrio ecológico y protección ambiental 
 Leyes Estatales 
o Desarrollo Urbano 
o Construcción 
o Expropiación 
o Asociaciones público-privadas 
o Desarrollo económico 
o Vivienda 
o Ambientales Estatales 
o Movilidad y transporte 
o Cambio climático 
o Desarrollo metropolitano 
 Leyes Municipales 
o Municipales del Estado 
o Códigos fiscales 
o Ingresos 
o Hacienda 
o Reglamento de Construcción 
o Planes de Desarrollo Urbano 
o Reglamentos de servicios públicos 
Mas adelante establece las competencias que se le atribuyen a la federación, a las entidades 
federativas y a los municipios.  
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En cuarto lugar, se habla sobre el diagnóstico de instrumentos de desarrollo urbano en México. Para 
ello establece la siguiente metodología: 
Figura 17. Metodología de diagnóstico sobre los instrumentos de desarrollo urbano en México 
 
Fuente: (Ramos, Paz, & Pardo, 2015) 
Sobre ello identifica los instrumentos normativos y económicos a analizarse. Para ello se basa en las 
propuestas de Pablo Benlliure y Gerardo Gómez del Campo (2012), Oscar López Velarde Vega (2011), la 
Comisión Nacional de Vivienda (2010) y del Lincoln Institute of Land Policy (Smolka, 2013). 
Figura 18. Mecanismos de Desarrollo Urbano 
 
Fuente: (Ramos, Paz, & Pardo, 2015) 
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A partir de ahí se identifican y describen cada instrumento, aportando ciertos ejemplos y casos en 
México sobre ellos. 
En quinto lugar, se define un caso internacional que viene siendo Colombia. Para ello define: 
 Anuncio del proyecto: Adquirir y regular el suelo 
 Planes Parciales: conseguir financiamiento para la infraestructura 
 Desarrollo prioritario: Incentivar esquemas de DOT para vincular la alineación de un corredor de 
transporte masivo con políticas de suelo.  
En última estancia, se presentan los retos y oportunidades.  
 Desincentivar el uso del automóvil privado disminuye las distancias en los traslados e incentiva los 
viajes en modos menos contaminantes. Bajo el contexto de DOT, el país tiene potencial para 
disminuir emisiones de GEI 
 La falta de obligaciones de coordinación entre los niveles de gobierno ha llegado a entorpecerla 
 Existe un sesgo en articular los instrumentos de desarrollo urbano para transitar a ciudades bajas 
en emisiones 
 El principal reto de los planes y programas de desarrollo es establecer instrumentos de 
coordinación e implementación efectivos que sean respetados y congruentes entre ellos. 
 Es urgente que las dependencias encargadas del desarrollo urbano, medio ambiente y de la 
movilidad encuentren canales de comunicación y vinculación entre los proyectos que desarrollan 
 La definición de los planes y programas de desarrollo urbano de zonas conurbadas, centros de 
población, y los planes y programas derivados no es homogénea 
 Varias leyes de ordenamiento territorial no definen los programas de desarrollo urbano más allá 
del estatal, esto provoca poca coordinación e incluso incompatibilidades entre los niveles de 
gobierno, sumado a esta situación tenemos la desactualización de los PDUs locales 
 Programas de ordenación de zonas conurbadas tienen mayor nivel jerárquico que los programas 
de desarrollo de zonas metropolitanas 
 El esquema actual de financiamiento para proyectos limita de manera directa la aprobación de 
proyectos que pueden promover el desarrollo orientado al transporte, ya que en este se encuentra 
tantos mecanismos flexibles como unos menos flexibles. La deuda pública, que aun siendo uno 
de los instrumentos más utilizados, es uno de los menos flexibles que con el fin de responder 
necesidades actuales compromete recursos y capital.  
 Para estar en condiciones de propiciar el DOT en México es necesario realizar modificaciones 
mínimas a las herramientas de ordenación existentes en los distintos niveles administrativos para 
lograr una nueva forma de pensar la ciudad, para esto es importante tener en cuenta: 
o Una gestión integral de los espacios de estacionamiento 
o Eliminación de requerimientos mínimos por uso de suelo y la implementación de 
cantidades máximas de estacionamientos por proyecto en relación con el uso de suelo 
o Aunado a la mezcla de usos de suelo viene una diversificación en la producción de 
vivienda en cuestión de niveles de ingreso 
o En el caso de fusión de predios, planes maestros, áreas de gestión estratégica y demás 
proyectos urbanos estratégicos, se debe regular el tamaño de las manzanas y de las 
secciones de calle para impulsar el desarrollo urbano no compacto y “de proximidad” 
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Capítulo 3: Marco Jurídico en Nuevo León 
Para poder elaborar un análisis sobre el comportamiento actual en el Área Metropolitana de Monterrey 
es necesario primero elaborar el marco jurídico en el cual se encuentra actualmente la zona metropolitana. 
A partir del estudio de las legalidades se podrá identificar los instrumentos y herramientas que sostienen 
los diferentes niveles legislativos en el proceso del desarrollo urbano, movilidad y transporte público.  
El marco regulatorio del desarrollo urbano principalmente se fomenta en el artículo 27 de la Constitución 
Mexicana, en la cual establece las bases de derecho privado y público. En esta se indica las limitaciones 
que pone el gobierno en el tema de propiedad privada: por ejemplo, cuando haya utilidad pública (mediante 
expropiación), en la reserva de ciertos recursos naturales o en la creación de modalidades a la propiedad 
por razones de interés público y social.  
Para hablar de materia de desarrollo urbano y ordenamiento, es indispensable resaltar el papel que 
conlleva la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano 
(AHOTDU) para regir la normatividad y adecuar las competencias adquiridas por las instituciones 
legislativas correspondientes. La ley fue promulgada en 1993 con las modificaciones necesarias en base 
a las necesidades en base a los temas de ordenamiento territorial asentamientos humanos y desarrollo 
urbano. La última reforma que ha tenido fue en noviembre de 2016. En esta ley se establecen las bases 
para la concurrencia de la Federación, de las Entidades Federativas y los Municipios en la planeación, 
ordenación y regulación de los asentamientos humanos. Asimismo, define las normas para la fundación, 
conservación, mejoramiento y crecimiento de los centros de población, así como las provisiones, reservas, 
usos y destinos de áreas y predios que regulen la propiedad de los centros de población y la participación 
social en la materia. Es importante recalcar, en base al estudio es de un área metropolitana, que la reforma 
del 2016 incorpora por primera vez el término “Zonas Metropolitanas” y atribuye la creación de programas 
y consejos metropolitanos cuando uno o más centros urbanos situados en territorios municipales o 
demarcaciones territoriales de dos o más entidades federativas formen continuidad física y demográfica.  
 Aparte de la importancia de la Ley General ya mencionada, existen gran cantidad de leyes que 
influyen directa o indirectamente al desarrollo urbano, a la movilidad y al transporte público de las ciudades 
mexicanas. 
Estas leyes se distribuyen en tres niveles:  
 Generales 
 Ejerce bases para todas las entidades federativas y expone las bases para la 
planeación nacional del desarrollo 
 Estatales 
 Cada uno de los treinta y dos estados de la republica generan sus propios 
lineamientos, ajustados a lo que las leyes generales indican, para poner las bases de 
coordinación entre el estado y los municipios 
 Municipales 
 Instituyen los reglamentos, ajustado a las competencias que su ley estatal establece, 
en tema de uso de suelos, organización y planeación. 
Capítulo 3: Marco Jurídico en Nuevo León 
 
45 
Diagnóstico, Análisis y Propuestas sobre el Transporte Público del Área Metropolitana de Monterrey, 
México 
En base a que el estudio está basado en una zona metropolitana, también se estudiara la articulación 
legislativa que conlleva, aunque esta no sea un poder legislativo. 
Tabla 9. Leyes pertinentes al desarrollo urbano y al transporte para el Estado de Nuevo León 
 
Fuente: Elaboración propia 
3.1 Federal 
Ley General AHOTDU 
En el artículo 8 de esta ley se le atribuye a la federación sus competencias en materia de asentamientos 
humanos, ordenamiento territorial, desarrollo urbano 
 Se enumeran los temas en los cuales debe trabajar en conjunto con las entidades federativas, los 
municipios y las regiones territoriales 
 Habla sobre sus competencias territoriales, en los cuales hace los lineamientos en materia de 
equipamiento, infraestructura, medio ambiente y vinculación con el entorno 
 Formular y ejecutar el plan nacional de ordenamiento territorial y desarrollo urbano 
 Aprobar el consejo nacional de ordenamiento territorial y desarrollo urbano (Este 
consejo fue constituido en la reforma 2016) 
 Fomentar el desarrollo de estudios e investigaciones en la materia 
 Identificar zonas de riesgo junto con la secretaria de gobernación 
 Crear y administrar el sistema de información territorial y urbano 
 Elaborar programas y acciones para la reducción de emisiones de gases invernadero 
 Promover la implementación de sistemas o dispositivos de alta eficiencia energética en las obras 
públicas de infraestructura y equipamientos urbano, para garantizar el desarrollo urbano 
A su vez, el articulo atribuye competencias a la federación en materia de desarrollo metropolitano: 
 Participar en la identificación, delimitación y planeación de las zonas metropolitanas y conurbadas 
 Emitir los criterios y lineamientos normativos para la delimitación territorial de zonas metropolitanas 
y conurbaciones 
 Participar en la ordenación y regulación de zonas conurbadas 
Desarrollo Urbano Tema Entidad Legislativa Creacion
Ultima 
Reforma
Ley General de 
AHOTDU Desarrollo Urbano Federal 1976 2016
Ley de Desarrollo 
Urbano para el Estado 
de N.L.
Desarrollo Urbano Estatal 2009 2016
Ley de Transporte para 
la Movilidad 
Sustentable del Estado 
de N.L.
Transporte y Movilidad Estatal 2006 2017
Ley de Agencía de 
Racionalización y 
Modernización del 
Sistema de Transporte 
Público en N.L.
Transporte Estatal 2003 2010
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 Integrar una red metropolitana que promueva la transferencia de metodologías, buenas prácticas y 
profesionalización e intercambio de información, así como el desarrollo de proyectos estratégicos 
en conjunto a instituciones académicas y de los sectores privado y social 
A partir del artículo 9 de esta misma ley, la secretaria de desarrollo agrario, territorial y urbano 
(SEDATU) expedirá las normas oficiales para establecer lineamientos, criterios, especificaciones técnicas 
y procedimientos de: 
 La estructura de la red de vialidades primarias, la custodia y aprovechamiento de las zonas de valor 
ambiental no urbanizables 
 La homologación de terminología para la jerarquización de espacios públicos y equipamientos en 
los planes o programas de desarrollo urbano 
 La homologación de contenidos, metodologías y expresión gráfica para la elaboración de dichos 
planes y programas 
 La prevención y atención de contingencias en los centros de población para el fortalecimiento de 
residencia.  
Asimismo, en dicha ley se establece el “consejo nacional de ordenamiento territorial y desarrollo 
urbano” el cual, con carácter consultivo, tiene como objetivo la consultar, asesorar, seguir y evaluar las 
políticas nacionales en la materia. Dicho consejo esta dictado a sesionar una vez al año y se le atribuye 
las siguientes facultades: 
 Formular propuestas sobre el proyecto de estrategia nacional 
 Opinar sobre el proyecto del programa nacional de ordenamiento territorial 
 Opinar y proponer cambios a las políticas públicas, programas y acciones en materia de 
ordenamiento territorial y desarrollo urbano 
 Proponer cambios estructurales necesarios en materia de ordenamiento territorial y desarrollo 
urbano 
 Proponer criterios para la planeación y ejecución de las políticas y programas de desarrollo urbano 
 Aprobar la creación de comités y grupos para la atención de temas específicos 
3.2 Estatal 
Ley General de AHOTDU 
Abordando la ley en su temática estatal, el artículo 10 es el que le atribuye sus competencias en legislar, 
planear y vigilar estatalmente los asentamientos humanos, el desarrollo urbano y el ordenamiento 
territorial, así como el apoyar a los municipios en el cumplimiento de sus obligaciones. 
Las entidades federativas tienen como competencias: 
 Legislar sobre las conurbaciones y zonas metropolitanas 
 Analizar la congruencia y vinculación de los programas de conurbación y de zonas metropolitanas 
 Intervenir en los asentamientos humanos irregulares conforme a los planes municipales, de 
conurbación o de zonas metropolitanas 
 Emitir o modificar sobre legislación de desarrollo urbano en materia de financiamiento e 
instrumentación del ordenamiento territorial, urbano y metropolitano, así como para la 
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recuperación de las inversiones públicas y del incremento de valor de la propiedad inmobiliaria 
generado por la consolidación y el crecimiento urbano 
 Participar en la planeación y regulación de las zonas metropolitanas y conurbaciones 
 Establecer y participar en las instancias de coordinación metropolitana 
 Analizar la congruencia y vinculación de los diferentes programas municipales, de conurbación o 
de zonas metropolitanas 
 Coordinar sus acciones con la federación, con otras entidades federativas, sus municipios o 
demarcaciones territoriales, según corresponda, para el ordenamiento territorial de los 
asentamientos humanos y la planeación del desarrollo urbano y desarrollo metropolitano, así como 
para la ejecución de acciones, obras e inversiones en materia de infraestructura, equipamiento y 
servicios urbanos, incluyendo las relativas a la movilidad y a la accesibilidad universal 
 Convenir con los sectores social y privado para la realización de acciones e inversiones 
concertadas en el desarrollo regional, urbano o metropolitano 
 Imponer sanciones administrativas a los infractores de las disposiciones jurídicas y de los 
programas estatales de desarrollo urbano y desarrollo metropolitano 
 Aplicar y promover las políticas y criterios técnicos de las legislaciones fiscales, que permitan 
contribuir al financiamiento del ordenamiento territorial y el desarrollo urbano, desarrollo regional 
y desarrollo metropolitano e condiciones de equidad, así como la recuperación del incremento de 
valor de la propiedad inmobiliaria generado por la consolidación y el crecimiento urbano 
Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo León 
Creada en 2009, con última reforma en 2016, Tiene como objetivos: 
 Establecer y coordinar las bases entre el estado y los municipios en materia de asentamientos 
humanos, así como fijar sus respectivas competencias 
 Establecer las normas básicas para planear y regular el ordenamiento territorial de los 
asentamientos humanos, así como la fundación, crecimiento y mejoramiento de los centros de 
población 
 Definir los principios para determinar las provisiones, reservas y usos y destinos de áreas y predios 
que regulen la propiedad en los centros de población 
El artículo 2 de esta misma ley sostiene que los centros de población tendrán a mejorar el nivel y calidad 
de vida mediante diferentes estrategias. Los más importantes a señalar en base a los temas estudiados 
son: 
 II. La promoción del desarrollo socioeconómico sustentable del Estado, armonizando la 
interrelación de las ciudades y el campo y distribuyendo entre ellos equitativamente los beneficios 
y cargas del proceso de urbanización 
 III. La distribución equilibrada y sustentable de los centros de población y las actividades 
económicas en el territorio del Estado.  
 V. El desarrollo sustentable de las regiones del país 
 VI. El fomento de centros de población de dimensiones medias en el Estado, mediante la promoción 
de obras, equipamiento e infraestructura que realicen el Estado y los Municipios de manera 
conjunta y coordinada 
 VII. La descongestión de las zonas metropolitanas 
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 X. La creación y mejoramiento de condiciones favorables para la relación adecuada entre zonas de 
trabajo, vivienda y recreación 
 XI. La restructuración interna de los centros de población y la dotación suficiente y oportuna de 
infraestructura, equipamiento y servicios urbanos 
Sobre las competencias estatales, los artículos 7, 8 y 9 establecen las competencias del congreso del 
estado, del gobernador del estado y de la dependencia estatal competente en materia de desarrollo urbano 
respectivamente. 
Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de N.L. 
Se creo en el 2006 para regular la movilidad de pasajeros y el transporte de carga en el estado. Sostiene 
las disposiciones legales en cuanto a la agencia de racionalización y modernización del transporte, la 
organización del transporte público y las competencias jurídicas de los diferentes niveles del organigrama 
del transporte público en el estado.  
 Constituye a Metrorrey y establece que se regirá bajo su propia ley “Ley que crea el organismo 
público descentralizado denominado Sistema de Transporte Colectivo Metrorrey 
 Constituye al Consejo Estatal de Transporte y Vialidad (CETyV) 
 Estipula sobre la planeación del plan sectorial de transporte y vialidad 
 Describe, define y legisla a los sistemas del SET 
 Establece a la Agencia de Racionalización y Modernización como la competente en materia de 
concesiones, permisos y licencias 
 Establece los principios para la modernización y racionalización del servicio estatal de transporte 
en temas de: 
o Movilidad sustentable 
o Eficiencia administrativa y calidad 
o Capacitación y seguridad 
o Infraestructura y factibilidad 
Los 3 aplicables a las tres entidades del SET, mientras que el último aplicable solamente al SITRA y al 
SITME.  
Movilidad Sustentable 
 El peatón y el servicio público de transporte de pasajeros tienen preferencia en el uso del espacio 
público 
 Las autoridades estatales son responsables del diseño y aplicación de las políticas públicas en 
materia de infraestructura para la prestación del SET. 
 El Estado y los Municipios se encargarán de la infraestructura vial 
 Tiene preferencia las modalidades de transporte público con mayor capacidad de movilidad de 
pasajeros 
 La Agencia determinara áreas de estacionamientos públicos y guarda de bicicletas y vehículos 
unipersonales que faciliten el transbordo al sistema de transporte público. 
 La agencia impulsara campañas de cultura vial y de uso de transporte público 
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 La Agencia incorporara nuevas tecnologías para la facilitación de la movilidad de los grupos 
vulnerables 
Eficiencia Administrativa y Calidad 
 Coordinar acciones para que el servicio de transporte de pasajeros sea de alta calidad, eficiente, 
racional, tenga óptimo funcionamiento equilibrio financiero, y que inversiones alcancen la mayor 
rentabilidad posible. 
 Diseñar estrategias para el aprovechamiento racional de vialidades y administración metropolitana 
del tránsito.  
 La evaluación del desempeño de los sistemas del SET 
 Procurar las condiciones lo permitan establecer una tarifa integrada.  
Capacitación y Seguridad 
 Los diferentes sistemas del SET deberán programar acciones de capacitación técnica para 
conductores. 
 La capacitación de los conductores será obligatoria 
 Los conductores en el sistema serán sometidos a exámenes médicos y de aptitud física 
 Los sistemas de transporte incluirán programas de seguridad pública y protección civil 
Infraestructura y Factibilidad 
En el tema de Infraestructuras y factibilidad los lineamientos atribuidos solo son constituidos para el 
SITRA y el SITME.  
 La infraestructura y los medios de transporte son componentes básicos, asociados e 
interdependientes para el funcionamiento de los sistemas de transporte establecidos por esta ley 
 El desarrollo de la infraestructura para el servicio de transporte es responsabilidad de las 
autoridades estatales. Los municipios serán corresponsales cuando la infraestructura este en su 
ámbito territorial 
 La previsión y desarrollo de la infraestructura para los servicios de transporte por parte de las 
autoridades y desarrolladores inmobiliarios será condicionante para establecer la factibilidad de 
dicho servicio.  
Ley de Agencia para la Racionalización y Modernización del Sistema de 
Transporte Público de N.L. 
Constituye a la Agencia para la racionalización y modernización del sistema de transporte público en el 
estado de nuevo león adjudicándole la competencia de aplicar las normas en la materia del desarrollo 
urbano y ordenamiento territorial de los asentamientos humanos. Estipula en cuatro capítulos las 
disposiciones generales, la estructura orgánica y funcional, el patrimonio, y las reglas de gestión y de las 
relaciones laborales. Para hablar más detalladamente se hará una descripción más adelante en el tema 
de la organización del transporte del AMM. 
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3.3 Metropolitano 
Bien puede no ser una entidad legislativa pero no le quita la importancia a la temática legal que envuelve 
a la zona metropolitana. Como se comentó anteriormente, la nueva reforma de la Ley General de AHOTDU 
promueve por primera vez la incorporación de las zonas metropolitanas y sus respectivos consejos. 
Ley General de AHOTDU 
En el artículo 31 de dicha ley se define a las zonas metropolitanas como: 
“Cuando uno o más centros urbanos situados en territorios municipales o demarcaciones 
territoriales de dos o más entidades federativas formen una continuidad física y demográfica, 
la Federación, las entidades federativas, los municipios o las demarcaciones territoriales 
respectivas, en el ámbito de sus competencias, planearán y regularan de manera conjunta y 
coordinada el desarrollo de dichos centros urbanos con apego a lo dispuesto por esta Ley, y 
constituirán una zona metropolitana o conurbada interestatal”  (Congreso de la Nacion, 2016, 
pág. 22) 
El artículo 32 expone el cómo deben convenir la Federación, las entidades federativas, los municipios 
y las demarcaciones territoriales cuando sea procedente el estudio y planeación conjunta de dos o más 
centros de población, situados en diferentes entidades federativas. A estas se les llama “zonas 
metropolitanas interestatales” y “conurbaciones interestatales” y a la par establece que se tiene que 
constituir una comisión de ordenamiento (de carácter permanente) integrada por representantes de las 
entidades federativas correspondientes, representantes de los municipios integrados y un representante 
de la secretaria el cual presidirá dicho consejo. Esta comisión será la encargada de formular y aprobar el 
programa de ordenación de la zona metropolitana y conurbada interestatal o intermunicipal. (Congreso de 
la Nacion, 2016, pág. 22) 
En materia de zonas metropolitanas o conurbaciones ubicadas solamente en una entidad federativa, el 
artículo 33 de esta misma ley indica que serán reguladas con legislación local y se coordinara con las 
autoridades federales y estatales. A su vez, la ley establece que son de interés metropolitano: 
I. “La Planeación del Ordenamiento del territorio y los Asentamientos Humanos 
II. La infraestructura vial, tránsito, transporte y la Movilidad 
III. El suelo y las reservas territoriales 
IV. La densificación, consolidación urbana y uso eficiente del territorio, con espacios públicos 
seguros y de calidad, como eje articulador 
V. Las políticas habitacionales y las relativas al equipamiento regional y metropolitano 
VI. La localización de espacios para desarrollo industrial de carácter metropolitano 
VII. La gestión integral del agua y los recursos hidráulicos 
VIII. La preservación y restauración del equilibrio ecológico, el aprovechamiento sustentable de 
los recursos naturales y la protección al ambiente, incluyendo la calidad del aire y la 
protección de la atmósfera 
IX. La gestión integral de residuos sólidos municipales, especialmente los industriales y 
peligrosos 
X. La prevención, mitigación y resiliencia ante los riesgos y los efectos del cambio climático 
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XI. La infraestructura y equipamientos de carácter estratégico y de seguridad 
XII. La accesibilidad universal y la movilidad 
XIII. La seguridad pública 
XIV. Otras acciones que, a propuesta de la comisión de ordenamiento, se establezcan o 
declaren por las autoridades competentes” (Congreso de la Nacion, 2016, pág. 23) 
Al hablar de la gobernanza metropolitana, la ley establece que la gestión de zonas metropolitanas o 
conurbaciones se hará a través de una comisión metropolitana o de conurbación, de un consejo consultivo 
de desarrollo metropolitano y los mecanismos y fuentes de financiamiento de las acciones metropolitanas. 
Estos mismos tendrán que sesionar trimestralmente, según lo indica la ley.  
Comisión metropolitana o de conurbación 
 Integrada por la federación, las entidades federativas, los municipios y las demarcaciones 
territoriales de la zona tratada. 
 Tiene como atribuciones el coordinar la formulación y aprobación de los programas metropolitanos, 
así como su gestión, evaluación y cumplimiento. 
 Dicha comisión puede contar con subcomisiones o consejos integrados por representantes de las 
tres órdenes del gobierno 
Consejo Consultivo de Desarrollo Metropolitano 
 Promoverá procesos de consulta pública 
 Integrado por 
o Representantes de las tres órdenes de gobierno 
o Representantes de agrupaciones sociales legalmente constituidas 
o Colegios de profesionistas 
o Instituciones académicas 
o Expertos en la materia (debe ser mayoría en el consejo) 
Para hablar sobre materia de transporte y movilidad metropolitana, el artículo 37 establece en sus 
fracciones: 
 “VI. Las políticas e instrumentos para la reestructuración, localización, mejoramiento de la 
infraestructura y los equipamientos del ámbito metropolitano 
 VIII. Las acciones y las previsiones de inversión para la dotación de infraestructura, equipamiento 
y servicios urbanos que sean comunes a los Centros de Población de la zona conurbada 
 IX. Las acciones de movilidad, incluyendo los medios de transporte público masivo, los sistemas 
no motorizados y aquellos de bajo impacto ambiental” (Congreso de la Nacion, 2016) 
3.4 Municipal 
Ley General de AHOTDU 
Esta ley define en el artículo 11 las atribuciones que conllevan los municipios. Las atribuciones más 
pertinentes al estudio sobre transporte y movilidad son: 
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 Creación de los programas municipales de desarrollo urbano, de centros de población y sus 
derivados 
 Regular las reservas, usos de suelo, destino de áreas y predio y zonas de riesgo 
 Participar en la planeación y regulación de las zonas metropolitanas y conurbaciones 
 Coordinar sus acciones y, en su caso, celebrar convenios para asociarse con la respectiva entidad 
federativa y con otros municipios o con los particulares, para las prestaciones de servicios públicos 
municipales 
 Formular y ejecutar acciones específicas de promoción y protección a los espacios públicos 
A su vez, el artículo 19 establece la creación de consejos municipales de desarrollo urbano y vivienda 
de ser necesarios.  
Ley de Desarrollo Urbano para el Estado de N.L. 
  En dicha ley se definen las facultades y obligaciones de los municipios en el artículo 10, lo cual 
una gran parte son las atribuidas en la ley general de AHOTDU, así como algunas más específicas. En 
general, dichas competencias municipales son: 
 Sobre la zonificación 
 Delimitación de zonas metropolitanas y conurbaciones, así como aprobar sus programas 
 Zonas de riesgo 
 Coordinar en conjunto a otros municipios los proyectos y ejecuciones de acciones, inversiones, 
obras y servicios de desarrollo urbano 
 Regularización de la tenencia de la tierra urbana 
 Autorizaciones, permisos o licencias de: uso de suelo, uso de edificación, construcción, 
fraccionamiento, subdivisiones, relotificaciones, parcelaciones o conjuntos urbanos 
 Constitución de polígonos de actuación 
 Reservas territoriales y la adquisición de inmuebles necesarios para la ejecución de planes o 
programas 
Reglamentos y legislación municipal 
Para el control de las competencias otorgadas a los municipios, cada uno genera su propia 
reglamentación y legislación en la materia. Algunos ejemplos de estos son 
 Reglamento de recepción, estacionamiento y guarda de vehículos 
 Reglamento de zonificación 
 Reglamento de equipamiento urbano 
 Reglamento de vialidades 
 Reglamento de uso de suelos 
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Capítulo 4: Diagnóstico y Análisis del AMM 
4.1 Distribución Demográfica 
Basado en el programa metropolitano 2000 – 2021 y lo que establece el programa estatal de desarrollo 
urbano Nuevo León 2030, la zona conurbada de Monterrey o mejor llamada Área Metropolitana de 
Monterrey se integra por nueve municipios.  
 
 
 Apodaca 
 Juárez 
 García  
 General Escobedo 
 Guadalupe 
 Monterrey 
 San Nicolás de los Garza 
 San Pedro Garza García 
 Santa Catarina 
  
A partir de los censos población, el AMM ha tenido un 
incremento poblacional de 1.9% anual 
aproximadamente. De 1995 que contenía una población 
de 2,988,081 hasta el 2010 con una población de 
3,930,388. En 2010 los municipios más importantes, al 
hablar de tamaño poblacional, son Monterrey, 
Guadalupe y San Nicolás de los Garza al contener el 
70% de población. 
La dinámica de Población por municipio ha variado 
constantemente. Podríamos considerar a los municipios 
en cuatro tipos sobre la consideración de cambio 
poblacional entre 1995 a 2010: Incremento Alto (+60%), 
Incremento Medio (60% - 20%), Incremento Bajo (20% - 
0%) y Decremento (-%). 
 
Figura 22. Área Metropolitana de Monterrey 
Fuente: (Cedem, 2006) 
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Figura 21. Distribución de Población en 
AMM por Municipio en el año 2010 
Fuente: Elaboración propia a partir de Censos de (INEGI, 
2014) 
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 Incremento Alto 
o García (178%) 
o Juárez (77.2%) 
 Incremento Medio 
o Apodaca (24.97%)  
 Incremento Bajo 
o Escobedo (19.57%) 
o Santa Catarina (3.49%) 
o San Pedro Garza García 
(.53%) 
o Monterrey (.15%) 
 Incremento Negativo 
o Guadalupe (-2.01%) 
o San Nicolás de los Garza 
(-7.02%) 
 
Figura 24. Población del AMM por municipios 1995, 2000, 2005 y 2010 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Censos de (INEGI, 2014)  
Figura 25. Cambio poblacional con respecto a 1995 del AMM por municipios 2000, 2005 y 2010 
 
Fuente: Elaboración Propia a partir de Censos de (INEGI, 2014) 
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Figura 23. Variante Porcentual de la población de 
los municipios del AMM con base en 1995. 
Fuente: Elaboración propia a partir de Censos de (INEGI, 2014) 
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Figura 26. Distribución de población del AMM por municipio en los años 1995, 2000, 2005 y 2010 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Censos de (INEGI, 2014) 
4.2 Distribución Vehicular 
Para analizar el transporte público de Nuevo León es pertinente describir la distribución vehicular que 
ha sostenido el AMM en los últimos años. Para ello se presentan a continuación tablas de elaboración 
propia conforme a los datos censales y de los vehículos registrados en circulación, ambos de la INEGI. La 
comparativa entre la población y el parque vehicular logra describir el comportamiento que ha tenido el 
AMM sobre su estructura basada en el transporte privado.  
A constancia del 2016, con carácter preliminar, el Área Metropolitana de Monterrey tiene 
aproximadamente 1.7 millones de vehículos motorizados. Estos están distribuidos en transporte privado, 
transporte de carga y transporte público. 
Es importante recalcar que en la base de datos del parque vehicular de la INEGI hay cierta información 
faltante: 
 Registro de motocicletas entre el periodo 1993 – 1999 
 Registro de vehículos en el municipio Apodaca en el año 1994 
 Registro de vehículos en el municipio de García en el año 1989 y 1991 
 Registro de vehículos en el municipio de San Pedro Garza García en los años 1980 – 1988, 1990 
y 1992 
 Registro de camiones para pasajeros del municipio de General Escobedo en los años 1980 y 1981 
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Para una correcta presentación de la información se consideró utilizar el promedio entre el año anterior 
y posterior para rellenar estos vacíos. Esta consideración solo aplicada en automóviles, transporte de carga 
y transporte público. En consideración de las motocicletas se presentan solamente en el periodo del 2000 
– 2016. 
Figura 27. Vehículos del AMM en el año 2016 
 
Fuente: Elaboración propia a partir del registro del parque vehicular motorizado (INEGI, 2016) 
Figura 28. Volumen Vehicular del AMM en el periodo 1980- 2016 
 
Fuente: (INEGI, 2016) 
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El incremento vehicular se ha sostenido 
desde 1980, aunque en el 2013 hubo un 
declive al volumen, sin embargo, después ha 
regresado a su antiguo incremento. 
Se puede observar que después del año 
1992 el volumen vehicular se distribuyó entre 
los demás municipios mientras que 
anteriormente el municipio de Monterrey 
contaba con aproximadamente el 70% del 
volumen. Esto probablemente se debe al 
movimiento poblacional hacia las periferias de 
la ciudad.  Por ejemplo, el municipio de 
Apodaca consolido el 10% del volumen, 
Escobedo y San Nicolás también incrementar 
respecto al total del parque automovilístico.  
Los municipios con mayor % de vehículo 
por habitante son San Pedro Garza García, 
San Nicolás de los Garza, Monterrey y 
Guadalupe. A su vez los demás municipios 
tienen un vehículo por cada cuatro 
habitantes. Es importante resaltar que 
dichos municipios con alto % de vehículos 
por habitantes son los más centralizados, 
mientras que los municipios periféricos 
son los que tienen un bajo porcentaje de 
vehículos por personas. Si se midieran los 
niveles socioeconómicos de cada 
municipio estos describirían que los 
municipios más ricos son a su vez los 
municipios con mayor cantidad de carros 
por lo que se puede concluir que dichos 
habitantes fueron desplazados a las 
periferias donde el suelo es más barato. A 
su vez, al ser menor el porcentaje de 
vehículos por habitantes, es 
indispensable considerar que estas 
personas son un gran porcentaje de la 
gente que usa el transporte público, por lo 
que luego por eso los ingresos por km de 
los sistemas de transporte público 
actuales se van reduciendo.  
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Figura 30. Vehículo/Habitante por municipio en el AMM 
1995 - 2010 
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Figura 31. Distribución de vehículos para pasajeros por municipio en el AMM 1980 - 2016 
 
Fuente: Elaboración propia a partir del registro del parque vehicular en circulación de (INEGI, 2016) 
Para hablar sobre comportamiento del parque vehicular de transporte de pasajeros se puede observar 
que entre 1992 y 2013 existió un incremento inmenso respectivo a los demás años. Sin embargo, si se 
estudia este periodo en particular se observa que la distribución porcentual del AMM se mantuvo más o 
menos estable. 
Figura 32. Distribución de vehículos para pasajeros en el AMM 1993 - 2013 
 
Fuente: Elaboración propia a partir del registro del parque vehicular en circulación de (INEGI, 2016) 
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Para ello es importante determinar el comportamiento de vehículos para pasajeros vs la población. 
En este se puede observar que San Nicolás de los Garza ha incrementado su número a partir del 2000, 
esto podría considerarse a razón del establecimiento de las líneas del metro y sus rutas alimentadoras. A 
su vez Juárez y SPGG se han mantenido relativamente estables mientras que los demás municipios han 
fluctuado para terminar en un porcentaje relativamente bajo. Este decremento en los municipios de la 
periferia se debe probablemente a que no se ha podido seguir el ritmo de crecimiento en los vehículos de 
pasajeros contra el incremento población que se tuvo en los últimos años. También se tiene que identificar 
que dicha información de población actualmente llega hasta el 2010 por lo que no atiende a la fuerte 
fluctuación vehicular que se observó en el 2013. Es necesario calcular el comportamiento vehicular a partir 
de un nuevo censo para observar el estado actual de Nuevo León en un periodo más cercano.   
Figura 33. Vehículos para pasajeros/Habitantes por municipio del AMM 1995 - 2010 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de los Censos (INEGI, 2014) y el registro del parque vehicular en circulación de (INEGI, 2016) 
4.3 Organización del Transporte Público  
La ley vigente para regular el transporte público de Nuevo León es “la ley de transporte para la movilidad 
sustentable en el Estado de Nuevo León. En ella se establece el Sistema Estatal de Transporte (SET), el 
cual está conformado por: SITME, SITRA y SITCA. A la vez indica cuales son las dependencias que 
regulan y coordinan dichos sistemas.  
Dependencias de regulación: 
 Agencia de Racionalización y Modernización del transporte público de Monterrey 
 Metrorrey 
 Consejo Estatal de Transporte y Vialidad 
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4.3.1 Sistema Tradicional de Transporte (SITRA) 
Este sistema esta regularizado principalmente por la Agencia de Racionalización y Modernización del 
Transporte Público de Monterrey.  
Según lo que indica la ley de Transporte para la Movilidad Sustentable en el estado de Nuevo León, en 
el artículo 19, fr. I, el SITRA “comprende aquellos medios para la movilidad de pasajeros en todo el territorio 
estatal y a través de las modalidades urbanas, suburbanas y regionales, así como transportes sobre rieles, 
especializado de personal, escolar y turístico y de alquiler”.  
En la misma ley en el capítulo III habla propiamente de este sistema. Propiamente se le establece al 
SITRA 7 modalidades: 
 Servicio Urbano: Autobuses, midibuses o microbuses que ofrezcan servicio en las rutas radiales, 
periféricas e intramunicipales.  
 Servicio Suburbano: “aquel que se realiza en vehículos autorizados, entre centros de población o 
sus comunidades ubicadas dentro de su zona de influencia” 
 Servicio Regional: servicio en el territorio del estado 
 Transporte sobre rieles: Cualquier transporte sobre rieles en excepción del metro 
 Servicio de transporte especializado: Generalmente el servicio de transporte escolar o laboral 
 Servicio de vehículos de alquiler: Taxis 
 Servicio auxiliar de transporte: aquel servicio que se presta por medios alternos como lo son 
tracción humana, animal, eléctrica, mecánica o de combustión interna 
Al estar estudiando el AMM se definirá solamente al servicio urbano. 
Servicio Urbano 
Este servicio se presta mayoritariamente en autobuses, está sujeto a itinerario, tarifas, horarios y 
frecuencias de paso determinados por una concesión o permiso que la Agencia le entrega. Los autobuses 
están limitados por el artículo 29 de la ley de transporte el cual indica que no se pueden exceder de 10 
años de antigüedad (el plazo puede variar en función de que sean autobuses articulados, prestar servicio 
fuera del AMM o en zonas de difícil acceso).  
Para que se establezcan rutas urbanas, la agencia tiene un proceso estipulado para proporcionar las 
concesiones.  
 Tienen como máximo 20 años y se determinará en función de la amortización de las inversiones 
que tendrá que hacer el concesionario.  
 Son renovables, y concluido el plazo de vigencia, su titular siempre tendrá derecho a su renovación 
en grado preferente 
 El proceso de concesiones y permisos es el siguiente: 
o La Agencia elaborará un diagnóstico de necesidades, mismo que será turnado al consejo 
estatal de transporte 
o El consejo expresará su opinión a través de recomendaciones 
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o La Agencia, previo acuerdo con el Ejecutivo del Estado (Gobernador) definirá el sentido, la 
cantidad y el alcance de las nuevas concesiones por otorgar 
o Se convocará a los prestadores del servicio existentes en la zona de influencia de la 
concesión por otorgar para que en veinte días hábiles propongan su manera de operar 
o La autoridad recibirá y calificará la viabilidad de la propuesta en 45 días hábiles 
o Si las propuestas de los concesionarios y permisionarios existentes de la zona de influencia 
es declarada inviable, se procederá a licitación pública 
Según la página de CETyV (cetyv.gob.mx), actualmente existen 207 rutas las cuales se dividen en 32 
rutas periféricas, 170 rutas radiales y 5 rutas intramunicipales. Sin embargo, hay varia información la cual 
supone que esta información esta desactualizada. 24 rutas no tienen información pertinente, el boletín 
estatal menciona que la CTM perdió el 90% de sus rutas mientras que en la página no aparece ese cambio. 
Es por ello por lo que se presenta la información dada en el plan sectorial de vialidad y transporte de la 
zona metropolitana de monterrey. 
Figura 34. Oferta del Servicio Urbano del AMM 
 
Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad para la zona conurbada de Monterrey (CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
Es importante recalcar que las 5 rutas intramunicipales corresponden solamente a los municipios de Santa 
Catarina (2), San Pedro Garza García (2) y Apodaca (1).  
La distribución general del transporte urbano es centralizada hacia el centro del municipio de Monterrey 
y se puede apreciar ya que según el PDUM del municipio de monterrey el 76% de las rutas pasan por el 
municipio de Monterrey y de estas, el 98% pasa por la delegación centro.  
  
Tipo de Ruta Rutas
Número de 
rutas
Long. Promedio 
de las rutas
Radiales 153            2,413                   40.44
Perifericas 47              1,054                   54.15
Microbuses y Midibuses 65              902                       30.94
Intramunicipales 5                 56                         33.50
Total 270            4,425                   
 
Figura 35. Cobertura espacial del sistema de transporte urbano 2007 
Fuente: (CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
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4.3.2 Sistema Integrado de Transporte Metropolitano (SITME) 
Al consorcio que conlleva la administración se le llama “Sistema de Transporte Colectivo Metrorrey”, 
creado en 1987. Este trabajo en coordinación con la Agencia de racionalización y modernización del 
transporte público de monterrey en el SITME.  
Según el art. 32 de la ley de transporte, “comprende todos aquellos medios de transporte, 
infraestructuras especializadas y sistema de peaje que funcionan de manera coordinada para la movilidad 
sustentable, racional y moderna de pasajeros en el área metropolitana de Monterrey.  
Los diversos componentes integrados en el sistema serán coordinados por la Agencia bajo criterios 
que establezca el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad.  
Diferentes componentes especializados de infraestructura, medios de transporte y sistema de peaje 
 Circulación 
 Prestaciones de servicio 
 Interconexión 
La Circulación está dividida en tres: 
 Red del Metro: viaductos de metro.  
 Red Troncal: vialidades donde circulan las rutas troncales y/o Metro 
 Red Complementaria: Vialidades donde circulan las Rutas alimentadoras, Difusoras, 
intersectoriales y Metrobús 
Las Prestaciones de servicio están divididas en ocho: 
 Ruta troncal 
 Ruta alimentadora 
 Ruta difusora 
 Ruta intersectorial 
 Ruta Metrobús 
 Ruta Metroenlace 
 Transmetro 
La interconexión del sistema está estructurada con la infraestructura especializada consiguiente: 
 Terminales de Integración 
 Sistema de Peaje 
 Sistema de Control de Operación 
 Estaciones 
 Carriles Exclusivos 
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Figura 36. Redes del Sistema Integrado de Transporte Metropolitano. 
 
Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del AMM 2008 – 2030 
El STC cuenta actualmente con un sistema de peaje multimodal, sin embargo, tiene cierto criterio en 
cuanto a cuando puedes repetir el uso de un billete.  
La ley de transporte para la movilidad indica que la Agencia debe fijar tarifas especiales para los 
sistemas de peaje las cuales beneficien a: 
 Estudiantes de cualquier grado 
 Personas mayores 
 Personas con discapacidad.  
*Asimismo, si la agencia quiere puede otorgar estas tarifas a viudas, jubilados y pensionados 
  
Capítulo 4: Diagnóstico y Análisis del AMM 
 
66 
Diagnóstico, Análisis y Propuestas sobre el Transporte Público del Área Metropolitana de Monterrey, 
México 
4.4 Congestión 
Para estudiar la congestión, por la dificultad de obtener la información y los modelos solo se puede 
observar los modelos presentados en el plan estatal de transporte 2000 de la CETyV. 
Actualmente nos encontramos muy cercanos al 2020 por lo que este modelo es el más cercano 
actualmente en representar la saturación vial del AMM. 
 
Figura 37. Modelo de saturación vial del AMM 2000 
 
Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad para el AMM (CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
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Figura 38. Modelo de saturación vial del AMM 2010 
 
Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad para el AMM (CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
Figura 39. Modelo de saturación vial del AMM 2020 
 
Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad para el AMM (CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
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4.5 Reporte Modal 
Según la encuesta Origen Destino 2005, el total de viajes en el AMM es de 8.2 millones, de los cuales 
un 89% son motorizados y un 11% no motorizados.  
Figura 40. Partición modal de los viajes en el AMM 2005. 
 
Fuente: Plan sectorial de Transporte y vialidad del AMM (CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008), basado 
en la encuesta Origen – Destino (INEGI, 2005) 
Figura 41. Evolución histórica de la partición modal de los viajes motorizados (% de los viajes por 
medio) 
 
Fuente: Plan Sectorial de transporte y vialidad del AMM (CETyV; CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
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Figura 42. Partición modal por estrato socioeconómico 2005 
 
Fuente: Plan sectorial de transporte y vialidad del AMM (CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008), basado en la encuesta Origen-
Destino   (INEGI, 2005) 
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4.6 Geografía de Flujos 
Conforme a la geografía de flujos del AMM hace falta información indispensable para identificar la 
distribución de los viajes que hacen los habitantes de municipio a municipio. En base a ello se utilizó la 
información presentada en los mapas de geografía de flujos según distritos que expone el Plan Sectorial 
de Transporte y Vialidad del AMM. El plan estructuro su geografía de flujos en 17 distritos, sin embargo, 
estos no siguen los polígonos municipales; al observarlos se sugiere que estos siguen la consolidación de 
urbanizaciones de la mancha urbana (por ejemplo, el distrito 8 en gran parte es Monterrey, sin embargo, 
la mancha urbana llega a extenderse a los municipios de Escobedo y García).  
Dicho esto, se supondrá como si las pequeñas extensiones a los municipios colindantes siguen 
formando parte del municipio establecido al distrito. El único que no se puede ver de tal manera es el 
distrito numero 13 ya que la mitad de su mancha urbana está en Guadalupe y la otra mitad en San Nicolás 
de los Garza por lo que se manejara como un municipio conjunto “Guadalupe y San Nicolás”. Esta difícil 
estructuración entre distritos y municipios se debe a la falta de información sobre los criterios utilizados 
para diseñar los polígonos de los distritos; asimismo la información que se describirá adelante es 
informativa y solo trata de generalizar el estado de los viajes en el AMM. Es importante recalcar que la 
información de la geografía de flujos está basada en las encuestas de origen-destino del 2005, por lo tanto, 
la descripción de viajes es anticuada (12 años) y por lo que solo de describirá como se comportó el AMM 
y no su comportamiento actual. 
Los puntos más importantes que destacan los viajes son: 
 Solamente el 8.26% de los viajes se hacen al Centro metropolitano de Monterrey (Distrito 1) 
 26% de los viajes totales se hacen al centro de Monterrey (Distrito 1,2,3) 
 El 35% de los viajes se hacen al municipio de Monterrey (excluyendo al propio municipio de 
Monterrey) 
 Después del municipio de Monterrey los mayores destinos son los municipios de San Nicolás y 
Guadalupe  
 El 72% de los viajes de las periferias son hacia municipios en la centralidad. 
Capítulo 4: Diagnóstico y Análisis del AMM 
 
71 
Diagnóstico, Análisis y Propuestas sobre el Transporte Público del Área Metropolitana de Monterrey, 
México 
Figura 43. Viajes de origen hogar, todo motivo y todo medio a zona centro y distrito 1 del AMM 
2005 
 
Fuente: Elaboración propia utilizando el mapa de (Cedem, 2006), en base a los mapas de geografía de flujos del Plan 
Sectorial de Transporte y Vialidad (CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
Los mapas del plan y las tablas desarrolladas a partir de estos se pueden observar en el Anexo. Las 
tablas establecen los porcentajes de viajes entre municipios, entre distritos y entre macrozonas.  
4.7 Financiamiento 
Al hablar de transporte público uno tiene que hablar sobre los financiamientos ya que son uno de los 
mecanismos más importantes para poder implementar sistemas de transporte público masivos.  
Existe una gran variedad de sistemas de financiamiento, ya sea por parte del gobierno o por parte de 
entidades extranjeras.  
Las Entidades Federativas y los Municipios tienen dos formas para recibir dinero de la federación: 
 Participaciones federales: son los recursos que se les entregan para compensarles su aportación 
a la economía del país.  
 Aportaciones: estos son los diferentes fondos de subsidio que el gobierno federal puede aportar 
relacionada con los proyectos y programas que tenga propuesto en su plan de desarrollo. 
Para poder hablar del estado actual del AMM es indispensable hablar sobre los sistemas de 
financiamiento que actualmente están trabajando en el estado de Nuevo León. 
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4.7.1 Participaciones Federales 
Dentro de las participaciones federales, instituidas en el Ramo 28 del Presupuesto de egresos de la 
federación, que se le entrega al gobierno estatal de Nuevo León se pueden identificar las siguientes 
entregas monetarias: 
 Fondo General de participaciones al Estado 
 Fondo de fomento municipal 
 Impuesto especial sobre la producción y servicios 
 Fondo de fiscalización y recaudación 
 Impuesto sobre la adquisición de vehículos 
 IEPS sobre la venta final de gasolina y Diesel 
A partir del acuerdo de las participaciones federales, en el artículo 14, corresponde a los municipios: 
 El 20% de: 
o Participaciones Federales del Fondo General de Participaciones 
o Participaciones del fondo de fiscalización y recaudación 
o Impuesto sobre automóviles nuevos 
o Fondo de compensación del impuesto sobre automóviles nuevos (ISAN) 
o Impuesto especial sobre producción y servicios 
o Fondo de extracción de hidrocarburos 
 100% del Fomento Municipal 
Las participaciones señaladas se distribuyen conforme al monto y eficiencia de la recaudación del 
impuesto predial (50%), población ponderada a la extensión de su territorio (25%), y en función a las 
carencias de la población (25%). 
A partir de las participaciones estatales de Nuevo León, los municipios recibirán: 
 Impuesto sobre nominas  
o 6.28% de la cantidad recaudada por el estado 
 Derechos de control vehicular 
o .6 cuotas por cada vehículo que realice el pago según su domicilio registrado 
 Impuesto sobre tenencia o uso de vehículos 
o 35% de la cantidad que recaude el estado (2016 y 2017) 
Tabla 10. Participaciones del fondo municipal y el fondo general de participaciones 2012 - 2016 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de los reportes de participaciones al estado de N.L. 2012 – 2016 
Año
Fondo de fomento 
municipal
FFM
(Δ %)
Fondo General de participaciones
FGP
(Δ %)
2012 424,300,317.00$                 - 18,457,908,314.00$                               -
2013 530,483,849.00$                 25% 19,820,723,907.00$                               7%
2014 557,920,627.00$                 5% 21,208,920,228.00$                               7%
2015 546,004,445.00$                 -2% 21,740,430,508.00$                               3%
2016 579,299,275.00$                 6% 22,695,205,810.00$                               4%
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4.7.2 Aportaciones Federales 
En el Ramo 33 del presupuesto de egresos de la Federación se identifica la distribución de recursos de 
las aportaciones federales para entidades federativas y municipales; en el ramo 23 se identifican las 
provisiones salariales y económicas de la federación.  
En el ramo 33, para el tema estudiado se pueden encontrar los siguientes conceptos: 
 Fortalecimiento de los municipios y demarcaciones territoriales del D.F. (FORTAMUNDF) 
o Según el “presupuesto de egresos de la federación 2016 identificados para el Estado de 
Nuevo León” se destinarán exclusivamente a la satisfacción de los requerimientos de los 
municipios y de las demarcaciones del D.F. 
o Prioridades 
 Cumplimiento de sus obligaciones financieras 
 Pago de derechos y aprovechamiento por concepto de agua 
 Atención de las necesidades directamente vinculadas a la seguridad pública de 
sus habitantes 
 Fortalecimiento de las entidades Federativas FAFEF 
o “Según el presupuesto de egresos de la federación 2016 identificados para el Estado de 
Nuevo León” se destinan a: 
 Inversión en infraestructura física 
 Saneamiento financiero 
 Saneamiento del sistema de pensiones 
 Modernización de registros públicos de la propiedad, del comercio local y de los 
catastros 
 Modernizar sistemas de recaudación locales, ampliar la base gravable local e 
incrementar la recaudación 
 Fortalecimiento de los proyectos de investigación científica y desarrollo 
tecnológico 
 Sistemas de protección civil locales 
 Apoyar la educación pública 
 Apoyar proyectos de infraestructura concesionada 
Figura 44. Porcentaje de participaciones del FAFEF y FORTAMUNDF sobre el total federal 
 
Fuente: Elaboración propia a partir del PEF 2016 
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Para el Ramo 23 de las previsiones económicas y salariales de la federación, conforme al tema estudiado, 
se pueden encontrar los recursos de: 
 Fondo Metropolitano 
 Fondo para la accesibilidad de las personas con Discapacidad 
 Proyectos de Desarrollo Regional 
 Fondo para el Fortalecimiento de la Infraestructura Estatal y Municipal 
 Fondo de Pavimentación y Desarrollo Municipal 
Figura 45. Participaciones al estado de Nuevo León en porcentajes del total nacional 2016 - 2017 
 
Fuente: Elaboración propia a partir del PEF 2016 y 2017 
Es importante recalcar que, aunque en el 2017 aparezca un incremento % no hubo un incremento 
monetario. El tamaño del fondo sigue siendo el mismo, sin embargo, la federación redujo el fondo de otras 
metrópolis mexicanas.  
Figura 46. Monto de participaciones al estado de Nuevo León 2016 - 2017 
 
Fuente: Elaboración propia a partir del PEF 2016 y 2017 
Además de los recursos que la Federación deposita en la Tesorería de cada entidad federativa, 
también se encuentra el monto de recursos que ejercen las Delegaciones de las dependencias Federales, 
así como los que se canalizan a través de Programas y Proyectos de Inversión que se ejecutan en las 
entidades federativas y los municipios.  
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 Recursos Identificados en el Decreto de PEF por sectores 
o Medio Ambiente 
 Programa de fortalecimiento Ambiental en las entidades Federativas 
o Infraestructura y Programas Carreteros 
 Conservación de infraestructura carretera 
 Conservación y Estudios y Proyectos de caminos rurales y carreteras 
alimentadoras 
 Ampliaciones en infraestructura carretera, caminos rurales y carreteras 
alimentadoras 
 Asignaciones por Programas y Proyectos de Inversión 
 Comunicaciones y Transportes 
 Estos asignados por el Centro SCT Nuevo León 
Fondo Metropolitano 
“Se destinan prioritariamente a estudios, planes, evaluaciones, programas, proyectos, 
acciones, obras de infraestructura y su equipamiento, en cualquiera de sus componentes, ya 
sean nuevos, en proceso, o para completar el financiamiento de aquéllos que no hubiesen 
contado con los recursos necesarios para su ejecución; los cuales demuestren ser viables y 
sustentables, orientados a promover la adecuada planeación del desarrollo regional, urbano 
y del ordenamiento del territorio para impulsar la competitividad económica, la sustentabilidad 
y las capacidades productivas de las zonas metropolitanas, coadyuvar a su viabilidad y a 
mitigar su vulnerabilidad o riesgos por fenómenos naturales, ambientales y los propiciados 
por la dinámica demográfica y económica, así como a la consolidación urbana y al 
aprovechamiento óptimo de las ventajas competitivas de funcionamiento regional, urbano y 
económico del espacio territorial de las zonas metropolitanas” (CEFP, 2016). 
Actualmente en el Estado de Nuevo León, la dependencia responsable de administrar este fondo es el 
“Fideicomiso Fondo Metropolitano Ciudad de Monterrey”. El funcionario a cargo del dicho fondo que actúa 
como Secretario de Actas es titular de la unidad de Fomento al Financiamiento de Proyectos de la 
Secretaria de Finanzas y Tesorería General del Estado. Se instituyo en el 2006. (Iracheta & Iracheta, 2014). 
En 2009 se tenía un recurso de 100 MDP para la zona metropolitana de Monterrey y actualmente en 2016 
se destinaron 906.5 MDP. 
En el 2016 se estableció un programa integral vial en la zona metropolitana de la ciudad de monterrey, 
bajo los recursos del fondo metropolitano y en responsabilidad de la secretaria del Estado de Nuevo León, 
en los municipios de la zona conurbada de monterrey y en los municipios de Cadereyta Jiménez, Salinas 
Victoria y Santiago. (Secretaria de Finanzas y Tesorería General del Estado, 2016) 
Se trato de identificar los gastos correspondientes a dicho fondo en el informe de nivel financiero del 
estado de Nuevo León sin embargo este solo muestra un gasto de 52 MDP para el 2014, uno de 586 MDP 
para el 2015 y no muestra lo pagado para el 2016.  
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Tabla 11. Pagos conforme al Fondo Metropolitano 2014 - 2016 
 
Fuente: Informe de Nivel Financiero del estado de N.L. 
Tabla 12. Provisiones salariales y económicas del fondo metropolitano 2011 - 2016 
 
Fuente: PEF de Nuevo León 
Fondo para la Accesibilidad de las personas con discapacidad 
“Se destina a proyectos de inversión que tiene por objeto promover la integración y acceso de las 
personas con discapacidad, en igualdad de condiciones con las demás, al entorno físico”. (CEFP, 2016) 
Para evaluar en que se gastó dicho fondo, de igual manera se va al informe sobre el nivel financiero del 
estado de Nuevo León.  Para dicho fondo se estableció anteriormente que se le otorgo a N.L. 21 MDP en 
el 2016 y 15.6 MDP en el 2017.  
Tabla 13. Gasto por parte del Fondo para la accesibilidad de las personas con discapacidad 2015 
 
Fuente: Informe de Nivel Financiero del estado de N.L. 
Municipio
Ciclo de 
Recurso
Dependencia Ejecutora Partida Pagado
San Nicolás de los Garza 2014
MUNICIPIO DE SAN NICOLAS DE LOS 
GARZA NL
616 - OTRAS CONSTRUCCIONES 
DE INGENIERÍA CIVIL U OBRA 
PESADA
52,462,887.31$   
Gobierno de la Entidad 2015
SECRETARÍA DE SALUD/SECRETARÍA 
DE OBRAS PÚBLICAS.
531 - EQUIPO MÉDICO Y DE 
LABORATORIO
28,862,035.51$   
Gobierno de la Entidad 2015
SECRETARÍA DE SALUD/SECRETARÍA 
DE OBRAS PÚBLICAS.
612 - EDIFICACIÓN NO 
HABITACIONAL
557,358,606.80$ 
Gobierno de la Entidad 2016
SECRETARÍA DE INFRAESTRUCTURA 
ANUAL
615 - CONSTRUCCIÓN DE VÍAS DE 
COMUNICACIÓN
-$                   
Entidad Municipio
Ciclo de 
Recurso
Dependencia Ejecutora Partida Pagado
Nuevo 
León
Gobierno de 
la Entidad
2015
SISTEMA PARA EL DESARROLLO 
INTEGRAL DE LA FAMILIA DEL 
ESTADO DE NUEVO LEÓN1
341 - SERVICIOS 
FINANCIEROS Y 
BANCARIOS
 $       20,991.12 
Nuevo 
León
Gobierno de 
la Entidad
2015
SISTEMA PARA EL DESARROLLO 
INTEGRAL DE LA FAMILIA DEL 
ESTADO DE NUEVO LEÓN1
622 - EDIFICACIÓN NO 
HABITACIONAL
 $17,783,638.40 
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Proyectos de Desarrollo Regional 
“Se destinan a proyectos de inversión en infraestructura y su equipamiento con impacto en el desarrollo 
regional”. (CEFP, 2016). 
Además de lo presupuestado para los proyectos de desarrollo regional, en los PEF de 2016 y 2017 
también se encuentran dos subconceptos más los cuales son destinados para proyectos más específicos: 
“Programa para el rescate de Acapulco Tradicional” y “proyectos para el desarrollo regional de la zona 
Henequera del sureste”. A partir de esto se puede determinar que dicho presupuesto se puede establecer 
criterios para crear proyectos específicos los cuales reciban parte de dicha participación.  
En el informe financiero del estado de N.L. se pueden identificar 6 partidas para el 2016 y una sola para 
el 2015.  
Tabla 14. Gasto en Proyectos Regionales en el Estado de Nuevo León 
 
Fuente: Informe de Nivel Financiero del estado de Nuevo León 
Fondo para el fortalecimiento de la infraestructura estatal y municipal (FORTALECE) 
En 2015, los municipios y las demarcaciones territoriales del DF, a través de las entidades federativas 
solicitaron los recursos para un “fondo de pavimentación y desarrollo municipal”, sin embargo, se creó el 
Fondo para el fortalecimiento de la infraestructura estatal y Municipal. 
Según los lineamientos de operación del fondo para el fortalecimiento de la infraestructura estatal y 
municipal, los proyectos susceptibles de este apoyo son: 
 Se podrán destinar hasta el 10% del monto total de los recursos asignados en el Anexo 20.2 (del 
presupuesto de egresos de la federación para ejercicio fiscal) a cada entidad federativa, municipio 
o demarcación territorial para obras de bacheo 
 La propiedad del inmueble en donde se ejecuten las obras de infraestructura debe ser pública y 
no haber sido otorgada en comodato y/o arrendamiento 
 Es responsabilidad de las instancias ejecutoras contar con todos los permisos federales, estatales 
y municipales vigentes 
 La administración de las obras de infraestructura que se realicen con recursos del Fondo deberá 
estar a cargo de entidades federativas, municipios o demarcaciones territoriales 
 Los recursos del Fondo no podrán utilizarse como contraparte estatal con otros programas y/o 
fondos federales 
Municipio Ciclo de Recurso Tipo de Recurso Descripción ProgramaDependencia Ejecutora Partida Pagado
Santa Catarina 2015
APORTACIONES 
FEDERALES
PROYECTOS DE 
DESARROLLO 
REGIONAL
SANTA CATARINA
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
 $          54,883,091.00 
Abasolo 2016 SUBSIDIOS
PROYECTOS DE 
DESARROLLO 
REGIONAL
ABASOLO
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
 $            2,997,000.00 
Monterrey 2016
APORTACIONES 
FEDERALES
PROYECTOS DE 
DESARROLLO 
REGIONAL
MONTERREY
611 - EDIFICACIÓN 
HABITACIONAL
 $                            -   
Monterrey 2016
APORTACIONES 
FEDERALES
PROYECTOS DE 
DESARROLLO 
REGIONAL
MONTERREY
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
 $                            -   
Gobierno de la 
Entidad
2016 SUBSIDIOS
PROYECTOS DE 
DESARROLLO 
REGIONAL
MUNICIPIOS
832 - APORTACIONES DE LA 
FEDERACIÓN A MUNICIPIOS
 $          34,247,917.59 
Gobierno de la 
Entidad
2016 SUBSIDIOS
PROYECTOS DE 
DESARROLLO 
REGIONAL
SECRETARÍA DE 
INFRAESTRUCTURA 
ANUAL
612 - EDIFICACIÓN NO 
HABITACIONAL
 $                            -   
Gobierno de la 
Entidad
2016 SUBSIDIOS
PROYECTOS DE 
DESARROLLO 
REGIONAL
SECRETARÍA DE 
INFRAESTRUCTURA 
ANUAL
615 - CONSTRUCCIÓN DE VÍAS 
DE COMUNICACIÓN
 $                            -   
Capítulo 4: Diagnóstico y Análisis del AMM 
 
78 
Diagnóstico, Análisis y Propuestas sobre el Transporte Público del Área Metropolitana de Monterrey, 
México 
En 2017 la cámara de diputados del congreso de unión aprobó en el presupuesto de la federación para 
el ejercicio fiscal 2017, correspondientes al ramo 23 provisiones salariales y económicas, en el renglón de 
desarrollo regional una asignación de 8,997 MDP.  
Tabla 15. Gastos de fondo FORTALECE en el estado de Nuevo León 
 
Fuente: Informe de Nivel Financiero del estado de Nuevo León 
Fondo de pavimentación y desarrollo municipal 
 “Se destina a proyectos para la modernización de sistemas de agua potable, drenaje, 
alcantarillado, saneamiento y obras de electrificación en los municipios con bajo nivel de desarrollo que 
Municipio
Ciclo de 
Recurso
Tipo de Recurso Dependencia Ejecutora Partida Pagado
Santa Catarina 2016 APORTACIONES FEDERALES MUNICIPIO SC
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
6,666,822.00$     
San Nicolás de los Garza 2016 APORTACIONES FEDERALES MUNICIPIO DE SAN NICOLAS DE LOS GARZA NL 612 - EDIFICACIÓN NO HABITACIONAL 6,444,112.36$     
San Nicolás de los Garza 2016 APORTACIONES FEDERALES MUNICIPIO DE SAN NICOLAS DE LOS GARZA NL
615 - CONSTRUCCIÓN DE VÍAS DE 
COMUNICACIÓN
10,308,032.96$   
Galeana 2016 SUBSIDIOS GAL NL
617 - INSTALACIONES Y EQUIPAMIENTO EN 
CONSTRUCCIONES
4,945,000.00$     
Juárez 2016 SUBSIDIOS JUAREZ NL
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
3,208,955.12$     
Linares 2016 APORTACIONES FEDERALES LINARES. NL
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
9,890,000.00$     
Melchor Ocampo 2016 SUBSIDIOS MELCHOR OCAMPO, N.L.
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
1,364,101.00$     
Monterrey 2016 APORTACIONES FEDERALES MONTERREY 612 - EDIFICACIÓN NO HABITACIONAL 22,240,281.00$   
Monterrey 2016 APORTACIONES FEDERALES MONTERREY 622 - EDIFICACIÓN NO HABITACIONAL 3,032,766.00$     
Abasolo 2016 SUBSIDIOS MPIO DE ABASOLO NUEVO LEON 612 - EDIFICACIÓN NO HABITACIONAL 1,978,000.00$     
Doctor Arroyo 2016 SUBSIDIOS MPIO. DR ARROYO, NL
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
4,333,487.00$     
Hidalgo 2016 SUBSIDIOS MPIO. HIDALGO, NUEVO LEON
613 - CONSTRUCCIÓN DE OBRAS PARA EL 
ABASTECIMIENTO DE AGUA, PETRÓLEO, GAS, 
ELECTRICIDAD Y TELECOMUNICACIONES
2,967,000.00$     
Apodaca 2016 APORTACIONES FEDERALES MUNICIPIO APODACA, N L.
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
-$                   
China 2016 SUBSIDIOS MUNICIPIO DE CHINA, NUEVO LEON
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
1,791,196.00$     
General Escobedo 2016 SUBSIDIOS MUNICIPIO DE GENERAL ESCOBEDO, NUEVO LEON
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
5,942,789.00$     
General Terán 2016 SUBSIDIOS MUNICIPIO DE GENERAL TERAN, NUEVO LEON
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
14,775,196.00$   
Salinas Victoria 2016 SUBSIDIOS MUNICIPIO DE SALINAS VICTORIA 612 - EDIFICACIÓN NO HABITACIONAL 17,802,000.00$   
Gobierno de la Entidad 2016 SUBSIDIOS MUNICIPIOS
832 - APORTACIONES DE LA FEDERACIÓN A 
MUNICIPIOS
433,014,258.00$ 
Gobierno de la Entidad 2016 SUBSIDIOS SECRETARÍA DE INFRAESTRUCTURA ANUAL 612 - EDIFICACIÓN NO HABITACIONAL -$                   
Gobierno de la Entidad 2016 SUBSIDIOS SECRETARÍA DE INFRAESTRUCTURA ANUAL
614 - DIVISIÓN DE TERRENOS Y 
CONSTRUCCIÓN DE OBRAS DE 
URBANIZACIÓN
-$                   
Gobierno de la Entidad 2016 SUBSIDIOS SECRETARÍA DE INFRAESTRUCTURA ANUAL
615 - CONSTRUCCIÓN DE VÍAS DE 
COMUNICACIÓN
-$                   
Gobierno de la Entidad 2016 SUBSIDIOS SECRETARÍA DE INFRAESTRUCTURA ANUAL
617 - INSTALACIONES Y EQUIPAMIENTO EN 
CONSTRUCCIONES
-$                   
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cuenten con la experiencia, la maquinaria y la capacidad de aportar materiales y participación comunitaria 
para apoyar la ejecución de los proyectos”. (CEFP, 2016) 
*En el 2015 los municipios y demarcaciones territoriales del DF pidieron los recursos de dicho fondo 
por lo que en el 2016 no existe dicho fondo para el estado de Nuevo León.  
4.7.3 Programas y proyectos de inversión 
Comunicación y transporte 
A partir de las estrategias del Programa Sectorial de Comunicaciones y transporte que póstula la SCT, 
se siguen ciertos programas en los cuales necesitan cierto financiamiento. 
La SCT tiene “Centros SCT” los cuales son representaciones de la secretaría en cada uno de los 
Estados que integran la Federación.  
En el contexto estatal de transporte y vialidades la SCT lleva los siguientes proyectos 
Carreteras federales 
Bajo el programa de construcción y modernización se terminó de construir 
 PSV KIA 
 Puente sobre el Rio Pesquería en la carretera pesquería – Sta. María 
 PSV en carretera MTY – Laredo y MTY – Monclova 
 Tercera etapa de prolongación Morones Prieto 
 Corredor de flujo continuo Díaz Ordaz 
 Paso vehicular corregidora 
 Nodo vial Sendero y Barragán 
Conservación de carreteras 
En base al programa de caminos rurales y carreteras alimentadoras: 
 Se destinaron recursos de 297.9 MDP 
o 40 MDP a obras de contrato de la red alimentadora 
o 249.7 MDP para obras de conservación de la red alimentadora 
 Atiende 280.4 km 
o 8.02 MDP para estudios y proyectos 
o 39.41 MDP en la inversión del programa empleo temporal PET 
 Mantenimiento, conservación y reconstrucción de la red de camino rurales del 
estado 
Inversión en el programa especial de transporte ferroviario 
En la construcción de la línea 3 del metro  
Inversión inicial de la obra: 5,290 MDP 
 Gobierno del Estado de N.L. solicita apoyo federal por 1,201 MDP.  
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Está pendiente el apoyo financiero con Banobras para transferencia de 909 MDP asignados al proyecto.  
Falta por aclarar si estos 909 son aparte de la solicitación del apoyo federal o el apoyo federal está 
siendo considerado entregarse por la vía de financiamiento de Banobras (FONADIN) 
En base al balance general por la SCT Nuevo león, el cual representa el 1.06% del total de inversión 
de la SCT. 
Inversión en ejecución 2013 – 2016: 18,011.97 MDP 
Inversión Proyectada a 2017 – 2018: 898.19 MDP 
 Se han reportado 14 obras relacionadas con carreteras federales que representan 3,463.1 MDP 
 20 obras relacionadas con la construcción, reconstrucción y modernización de caminos rurales y 
alimentadores por una inversión de 6, 616.88 MDP 
 Se tiene considerado un proyecto del sector ferroviario con una inversión de 8, 039.37 MDP 
 El sector aeroportuario contempla a la fecha una inversión de 790.8 MDP 
Tabla 16. Inversiones del programa nacional de infraestructura de comunicaciones y transporte 
2013 - 2018 
 
Fuente: Programa nacional de infraestructura de comunicaciones y transporte 2013 – 2018 
Banco nacional de obras y servicios públicos (Banobras) 
“Es la institución líder de la banca de desarrollo en México. Banobras hace posible la creación de 
infraestructura con alta rentabilidad social, impulsada por el Gobierno Federal a través de novedosos 
esquemas de financiamiento, con una visión de largo plazo y ampliando la participación del sector privado” 
(BANOBRAS, 2016) 
Programas 
 Financiamiento a Estados y Municipios y Organismos Públicos Descentralizados 
 Asistencia Técnica 
 Garantías a Estados y Municipios 
 Financiamiento a Proyectos 
 FONADIN 
 Negocios Fiduciarios 
Nombre Estatus Inversión
Construcción de línea 3 de Metrorrey y
elaboración del proyecto de la línea 4 Proceso 8,039.37 MDP
Monterrey – Reynosa (Tramo Cadereyta – La
Sierrita) Concluidas 458.40 MDP
Ampliación del aeropuerto MTY Proyectadas 790.80 MDP
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Financiamiento A Estados y Municipios y Organismos Públicos Descentralizados 
Estos programas están diseñados para atender todas las necesidades de infraestructura de estados y 
municipios.  
Provee mecanismos financieros para impulsar la inversión en infraestructura y servicios públicos, y 
promover el fortalecimiento financiero e institucional de entidades y municipios. 
Para ello BANOBRAS tiene cinco esquemas de financiamiento: 
 Programa Banobras – FAIS 
 Crédito Simple 
 Reestructuración y Refinanciamiento 
 Créditos de Cuenta Corriente 
 Financiamiento de Proyectos con recursos de Organismos Financieros Internacionales 
Programa Banobras-FAIS 
“Es un esquema financiero multianual que permite la anticipación de recursos del Fondo de 
Aportaciones para la Infraestructura Social (FAIS), para apoyar el desarrollo de infraestructura social en 
las zonas con mayor grado de marginación”. (BANOBRAS, 2016) 
Crédito Simple 
“Es un producto financiero hecho a la medida que se ajusta a los requerimientos específicos de cada 
cliente (Por ejemplo, plazo, esquema de tasa y destino)” (BANOBRAS, 2016)  
Puede destinarse a obras público – productivas y proyectos dentro de los campos de atención del banco 
Proyectos que se pueden financiar mediante crédito simple: 
 Infraestructura para Agua potable y saneamiento 
 Vialidades 
 Ahorro de energía 
 Equipamiento urbano 
 Residuos solidos 
Restructuración y financiamiento 
“Es un programa de apoyo con esquemas de reestructuración y refinanciamiento para mejorar las 
condiciones financieras de deuda de los municipios, siempre y cuando esta se haya utilizado para 
inversiones públicas productivas, contempladas en los sectores atendidos por Banobras. “ (BANOBRAS, 
2016) 
El programa busca impulsar el crecimiento y desarrollo de estados y municipios, al mejorar y optimizar 
el perfil de pago de la deuda y liquidez del acreditado, y liberar recursos comprometidos en pagos y 
utilizarlos en proyectos de infraestructura. 
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Créditos de cuenta corriente 
Es un financiamiento que permite a los municipios contar con recursos que les brinden liquidez y puedan 
afrontar, de manera adecuada, los compromisos derivados de inversiones públicas y privadas y así tener 
posibilidad de realizar proyectos productivos.  
Financiamiento de Proyectos con recursos de organismos financieros internacionales 
Banobras cuenta con dos programas, uno con el Banco Mundial y otro con el Banco Interamericano de 
Desarrollo, para impulsar proyectos de transformación de transporte público urbano, así como a ciudades 
con una visión multisectorial.  
Proyecto de Transformación del Transporte Urbano (PTTU) 
“Este proyecto busca mejorar la eficiencia, calidad, seguridad y sostenibilidad ambiental para la 
prestación de servicios de transporte público en las ciudades participantes”. (BANOBRAS, 2016) 
Componentes: el primero incluye modelos integrados de transporte masivo, que consiste en la adopción 
de sistemas de transporte rápido por autobús; el segundo, los sistemas estratégicos de transito público, 
como el reacondicionamiento de la red vial, la renovación urbana, y la construcción de ciclovías, entre 
otros. 
Uno de los proyectos apoyados en el PTTU fue en Nuevo León: Ecovía. 
Iniciativa Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES) 
“Es un programa de asistencia técnica especializada a las ciudades intermedias (entre 200 mil a 3 
millones). El programa permite identificar, organizar y priorizar proyectos de infraestructura de corto, 
mediano y largo plazo, así como definir proyectos y propuestas urbanísticas, ambientales, sociales, fiscales 
y de gobernabilidad” (BANOBRAS, 2016). 
Garantías a estados y municipios 
Banobras fomenta la participación de la banca comercial en el financiamiento de infraestructura, por lo 
que actúa también apoyando a los gobiernos locales que contraten créditos con instituciones privadas o 
reestructuren deudas con ellas.  
 Línea de Crédito Contingente 
 Garantías de Pago Oportuno 
Financiamiento a proyectos 
“Banobras ofrece soluciones financieras para el desarrollo de proyectos de infraestructura y/o de 
Servicios Públicos 
 Cofinanciamiento y Créditos Sindicados de largo plazo 
 Garantías Financieras 
 Fondeo de Largo plazo a intermediarios financieros 
Capítulo 4: Diagnóstico y Análisis del AMM 
 
83 
Diagnóstico, Análisis y Propuestas sobre el Transporte Público del Área Metropolitana de Monterrey, 
México 
FONADIN 
Uno de los fondos mexicanos más importantes en materia de infraestructura en los sectores de 
comunicación, transporte y medio ambiente es el Fondo Nacional de Infraestructura (FONADIN).  
Fue creado en 2008 bajo un decreto del Diario Oficial de la Nación y así crear un vehículo para la 
inversión en infraestructura y así coadyuvar en el cumplimiento del Plan Nacional de Desarrollo 2013 – 
2018 y el Programa Nacional de Infraestructura 2014 – 2018.” (FONADIN, 2017) 
Es un Fideicomiso instituido en el Banco Nacional de Obras y Servicios Públicos 
 Apoya el desarrollo del programa Nacional de Infraestructura 
 Busca maximizar y facilitar la movilización de capital privado a proyectos de infraestructura 
 Es una plataforma financiera para promover la participación del sector público, privado y social en 
el desarrollo de la infraestructura 
 Toma riesgos que el mercado no está dispuesto a asumir 
 Hace bancables proyectos con rentabilidad social y/o con baja rentabilidad económica 
 Busca el otorgamiento de financiamientos de largo plazo en condiciones competitivas 
Productos: 
 Aportaciones y Subvenciones 
o Aportaciones no recuperables 
o Subvenciones 
 Garantías 
o Bursátiles 
o De Crédito 
o De desempeño 
o Riesgo Político  
 Crédito Subordinado 
 Capital de Riesgo 
 Programas Sectoriales 
o Fondos de capital de riesgo para infraestructura 
o Programa de Apoyo para contratistas mexicanos de la comisión federal de electricidad 
o Programa de garantías para medianas constructoras mexicanas 
o Programa Federal de apoyo al transporte urbano Masivo 
o PROMAGUA 
o PRORESOL 
 Apoyo para estudios 
o Apoyos Recuperables 
o Apoyos No Recuperables 
Los recursos del FONADIN son utilizados, en una parte, para proyectos de Comunicaciones y 
Transportes. Actualmente el fondo a dirigido recursos a 2 proyectos en esta materia, uno siendo de 
carreteras y el segundo sobre el transporte público. 
1. Autopista Monterrey – Saltillo y Libramiento Norponiente de Saltillo 
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a. Apoyo Mixto, con inversión por impulsar de: 4,850 MDP 
2. Corredor Monterrey BRT Lincoln – Ruiz Cortínez  
a. Apoyo No Recuperable 
b. Inversión por Impulsar: 1,713 MDP 
Negocios Fiduciarios 
“En Banobras contamos con áreas especializadas para atender y administrar negocios fiduciarios, en 
especial aquellos que apoyen proyectos de inversión pública o privada en infraestructura y servicios 
públicos” (BANOBRAS, 2016).  
“Banobras como concesionario carretero administra, opera, conserva y mantiene aquellos tramos 
carreteros concesionados por los gobiernos federal o estatal a alguna dependencia o, inclusive, a 
empresas privadas y estas, a su vez, mandatan a Banobras a constituir un fideicomiso para que bajo este 
esquema de negocio pueda mantenerlos en debido funcionamiento y operarlos” (BANOBRAS, 2016).- 
 Red concesionada FONADIN 
 Autopista Atlacomulco – Maravatío 
 Autopista Guadalajara – Colima 
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Figura 47. Mapa conceptual del capítulo 4: Diagnóstico y Análisis del Transporte Público del AMM 
 
Fuente: Elaboración propia 
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Capítulo 5: Propuestas 
5.1 Modificaciones a la red de transporte 
Actualmente la red de transporte público de autobuses del AMM está conformada de una manera 
centralizada. Según el PDUM del municipio de Monterrey indica que el 76% del transporte urbano para 
pasajeros pasa por su municipio y para ser 
más específicos, el 98% de ese 76% pasa 
por el centro metropolitano. Este tipo de red 
se consolido hace varias décadas cuando 
Monterrey tenía su industria en el centro por 
lo que los movimientos de la población eran 
hacía el centro de la ciudad.  
Actualmente, como se puede observar en 
la figura siguiente, los viajes al centro de la 
ciudad han disminuido, pero la distribución 
de los autobuses no.  
El 7 de agosto del 2017, en la conferencia de 
“Densificación Estratégica y Movilidad Urbana: Una Visión 
Metropolitana”, el Arq. Juan Ignacio Barragán (Director 
General de Urbis Internacional) y el Dr. Hernán Villareal 
Rodríguez (Consultor de movilidad urbana) presentaron la 
propuesta de reestructurar el transporte urbano de pasajeros 
a una metodología de subcentros. Establecieron que 
reestructurando la red actual y modificarla a un sistema de 
subcentros en conjunto a una política de uso de suelos 
mixtos ayudaría a evitar la saturación vial actual y 
pronosticada del AMM.  
Es propio señalar que la propuesta no se sale de los 
planes ni programas estatales ya que según el Plan Estatal 
de Desarrollo actual (2016 – 2021), tiene dentro de sus 
Figura 48. Evolución de la distribución espacial de 
viajes en 1990, 1999 y 2005 por macrozonas del AMM. 
Fuente: Plan sectorial de transporte y vialidad del AMM (CETyV, DUNL, 
Metrorrey, AET, 2008) 
Figura 49. Transporte Urbano del 
municipio de Monterrey 
Fuente: PDUM de Monterrey (IMPLAN MTY, 2013) 
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objetivos alcanzar un desarrollo equilibrado y sustentable en toda la entidad y promover la movilidad 
sustentable y el desarrollo urbano orientado al transporte; el Plan Metropolitano de la zona conurbada de 
Monterrey (2000 – 2021) tiene contemplado en su visión del 2021 un centro urbano metropolitano y seis 
subcentros. Las estrategias y líneas de acción que establece el gobierno del estado en el Plan Estatal de 
desarrollo buscan vincular el uso de suelo y la densidad con el transporte y movilidad, conectar 
ordenadamente ciudades compactas, e impulsar los polígonos de actuación. Todo aquello a su vez de 
vincular la movilidad sustentable y el desarrollo urbano orientado al transporte, impulsado los corredores 
de transporte y la conectividad entre centros de población. 
Figura 50. Objetivos, estrategias y líneas de acción del plan de desarrollo urbano de N.L.  
 
Fuente: Elaboración propia del Plan estatal de desarrollo de Nuevo León 2016 - 2021 
A su vez, el plan metropolitano de la zona conurbada de monterrey habla sobre un proyecto llamado 
“Renacentro” el cual tiene como objetivo perfeccionar la propuesta de organización del transporte al 
implementar acciones como selección y retiro de rutas, frecuencias y recorridos. Para restructurar el centro 
urbano también se propone redensificar el área para contemplar un sistema integral de transporte y 
congruencia con la vialidad de los centros.  
A partir de este proyecto para establecer un centro urbano metropolitano se puede observar que desde 
el 2000 ya se tenía contemplado un cambio rotundo en la organización del transporte, sin embargo 17 
años después y no se ha realizado. Conforme a lo estipulado en los planes, es imprescindible que el 
gobierno del estado empiece actuar sobre estos objetivos y estrategias para poder así distribuir mejor el 
transporte público de pasajeros en el AMM. 
Objetivos
Alcanzar un desarrollo 
equilibrado y sustentable en 
toda la entidad
Promover la movilidad sustentable y 
el desarrollo urbano orientado al 
transporte
Estrategias
Establecer un desarrollo 
regional y urbano 
equilibrado y en armonía 
con el entorno natural
Vincular la movilidad sustentable y 
el desarrollo urbano orientado al 
transporte
Líneas de Acción
Establecer políticas de los 
planes y programas para 
emprender acciones para el 
crecimiento ordenado de 
las áreas urbanas, con 
ciudades compactas y 
conectadas, equitativas y 
balanceadas, con respeto a 
la conservación de los 
recursos naturales
Vincular las políticas 
de usos del suelo y 
densidad con las de 
transporte y movilidad
Impulsar la planeación y 
gestión del desarrollo 
territorial en zonas de 
suelo estratégicas o 
polígonos de actuación 
con proyectos de 
regeneración y de 
revitalización con 
nuevas funciones 
urbanas
Impulsar los corredores de 
transporte, la conectividad entre 
centros de población y polos de 
desarrollo, así como la creación de 
reservas territoriales para servicios 
de transporte
Promover la movilidad sustentable y el 
desarrollo urbano orientado al transporte
Lograr la consolidación urbanística del área 
metropolitana de Monterrey y el crecimiento 
ordenado de los municipios de la región 
periférica
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Figura 51. Sistema actual de transporte urbano en el AMM 
 
Fuente: Elaboración propia 
Figura 52. Sistema propuesto sobre el transporte urbano en el AMM2 
 
Fuente: Elaboración propia 
                                                   
2 En dicha propuesta el negro representa la conexión entre el centro de la ciudad y los subcentros, las rojas rutas de cada 
subcentro y el amarillo la interconexión entre diferentes subcentros.  
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Concesiones 
Una de las probables causas para crear una transición a un nuevo sistema de red son las concesiones 
de las rutas urbanas. A falta de información y lo desactualizado que esta la página del consejo estatal de 
transporte y vialidad se dificulta elaborar criterios específicos, sin embargo, se pueden establecer 
generalidades y supuestos sobre ello. La ley de transporte dispone a las concesiones un alcance máximo 
de 20 años, por lo que esto en conjunto con lo fuerte que es criticado las administraciones gubernamentales 
sobre la corrupción llevan a un impedimento para una transición del sistema. 
Según la página del CETyV actualmente 
existen 3,123 unidades de pasajeros distribuidas 
por 59 empresas y estas forman 11 consorcios. Sin 
embargo, esta información esta desactualizada ya 
que faltan rutas por definir y el número de unidades 
no concuerda con lo analizado en los diagnósticos 
de los planes de desarrollo. A su vez, esta 
información comoquiera puede dar una idea 
general sobre la cantidad de gente con la que tiene 
que lidiar la administración al proponer un cambio 
al sistema actual de rutas.  
También es importante recalcar que los 
concesionados tienen preferencia a otros 
competidores a la renovación de sus contratos, por 
lo que mientras cumplan su deber al mínimo no 
tienen por qué preocuparse. Esto lleva a las 
empresas a que no traten de ofrecer servicios de 
mayor calidad y solamente se queden en lo mínimo 
establecido.  
A partir de esta información se propone un 
cambio jurídico en el marco de las concesiones 
para que se minimicen los años máximos y se 
revisen las renovaciones para poder obligar a las 
empresas a tratar de dar lo mejor de sí. Esto en 
conjunto permitirá o ayudará a realizar una 
transición de la red del sistema de transporte 
público en autobuses.  
Consorcio empresa Unidades
Permisionarios del Transporte de Monterrey, S.C. 109
Servicio Regiomontano de Transportes Ruta 201, S. A 38
Sindicato de Choveres y Simi. Del Nte secc. 14 CROC ruta 127 18
Permisionarios Unidos Ruta 117, S.C. 10
Permisionarios Unidos Ruta 129, S.A. de C.V. 26
U. de Permisionarios Unidos Fidel Velazquez S. Ruta 55, S.C. 78
Union de Permisionarios Ruta 103, S.C. 12
Union de Permisionarios Ruta 134 las puentes, S.C. 20
Permisionarios Unidos del Oriente ruta 72 35
Ruta 89 Villa de Juarez - Villagran, S.A. de C.V. 47
Ruta Periferica 216, S.C. 57
Transporte Tierra Propia 73, S.A. de C.V. 33
Transportes 131, S.A. de C,V, 27
Transportes Garcia Monterrey, S.A. de C.V. 51
Transportes Urbanos del Oriente, S.A. de C.V. 78
Union de Permisionarios del Oriente ruta 77 19
Autobuses Monterrey-Marin-Higueras, S.A. de C.V. 22
Corcel Autotransportes, S.A. de C.V. 10
Rutas Urbanas La Fe Sada Vidrio Centro, S.A. de C.V: 25
Transportes del Oriente de Monterrey, S.A. de C.V. 13
Transportes Urbanos del Sur 27
Transportes Urbanos del Sur, S.C. 104
Transports del Oriente de Monterrey, S.A. de C.V. 15
union de permisionarios de la ruta 8, S.C. 46
Union de Permisionarios Ruta 8 C.S. 36
camiones Monterrey, S.A. 76
Circulo Azul. S.A. 20
Lazcano S.A. 101
Transportes Urbanos del Sureste, S.A. de C.V. 50
Tres Mercados, S.A. 82
Auto Transporte Extranviarios, S.A. 62
Autotransportes Mon-Gar, S.A. de C.V. 15
Ruta 202, S.A. de C.V. 3
Ruta 82, S.A. de C.V. 35
Servicios Urbanos de Pasajeros, S.A. de C.V. 82
Supsa Ruta 11, S.A. de C.V. 42
Transportes Urbanos Exposicion, S.A. de C.V. 73
Monterrey Satelite Zapata Autotransportes Monterrey Satelite Zapata, S.A. de C.V. 26
Tierra y libertad Union de Choferes Tierra y Libertad 44
Transportes Huinala Transportes Huinala S.A. de C.V. 66
Camiones Urbanos de Monterrey, S.A. de C.V. 14
Lineas Urbanas del Noreste, S.A. de C.V. 142
Ruta No. 35, S.A. de C.V. 136
Rutas Perifericas, S.A. de C.V. 180
Rutas Urbanas de Pasajeros, S.A. de C.V. 97
Transportacion Urbana de Monterrey, S.A. de C.V. 48
Transportes Urbanos del Sureste, S.A. de C.V. 78
Permisionarios Unidos Ruta 117, S.C. 56
Permisionarios unidos ruta 128, S.C: 15
Permisionarios Unidos Ruta 129, S.A. de C.V. 82
Ruta 105 Monterrey - Apodaca y Anexas, S.C. 36
Ruta 118 Santa Catarina Monterrey y anexas, S.C. 57
Ruta 124 Mezquital-Ebanos, S.A. de C.V 9
sin info 0
Union de Permisionarios de las rutas No. 100, 122-210-211 la 60
Union de Permisionarios la playa 82
Union de Permisionarios R.L. 3, S.C. 141
Union de Permisionarios Ruta 108 San Rafael, S.C. 31
union de Permisionarios Ruta 124 Mezqutal, S.C. 20
Union de Permisionarios Ruta 126, S.C. 34
Union de Permisionarios Ruta 134 las puentes, S.C. 20
Union de Permisionarios Ruta 50 mas Palomas, S.C. 18
Union de permisionarios ruta larga 3, S.C. 12
Union de Permisionarios, Lebordo Wolstano. Ruta 126, S.C. 22
TOTAL - 3123
Transregio
Conexiones Metropollitanas S.A. de C.V.
CROC
CTM - FEAT
CTM - GPE
CTM - SNAT
Lazcano
Martinez Garcia
Figura 53. Consorcios, empresas y número de 
unidades de autobuses del AMM 
Fuente: (CETyV, 2002) 
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5.2 Creación de Organismo Descentralizado para el transporte 
público metropolitano 
Actualmente, a base de la reforma del 2016 de la ley general de AHOTDU, se hace la existencia de 
una comisión de ordenamiento metropolitano y un consejo consultivo de desarrollo metropolitano. A estas 
se les atribuye competencias para la realización de plan y programas de las zonas metropolitanas donde, 
en congruencia con la estrategia nacional, se desarrollen estrategias y proyectos para el desarrollo integral 
de la zona metropolitana. 
En segundo plano, la Ley de Desarrollo Urbano Estatal de N.L. constituye la creación de una comisión 
de la zona conurbada (no metropolitana), en la que se coordina bajo el Gobernador del Estado, los 
presidentes municipales y el titular de la Secretaria de Desarrollo. En el artículo 31 de dicha ley, les atribuye 
a estos la elaboración de planes y programas para la zona conurbada, así como “identificar, proponer y 
acordar la ejecución de programas, proyectos, acciones, inversiones y obras en materia de crecimiento 
urbano o territoriales, preservación natural y equilibrio ecológico, infraestructura para la movilidad, 
transporte urbano, equipamiento y servicios públicos de interés común de la zona conurbada.  
Actualmente en los tres niveles de gobierno, la mayoría de los planes de Desarrollo estipulan la 
importancia del transporte público y generan líneas de acción para poder elaborar en la movilidad de la 
población, sin embargo, estas no se constituyen en proyectos actuales. El gobierno tiene su enfoque en la 
gran inversión del metro y sus redes difusoras y alimentadoras, sin embargo, no muestra interés en 
modificar y adecuar el sistema actual de Transporte de autobuses de pasajeros.  
A su vez, los planes y programas hablan en general sobre el transporte público, pero en gran mayoría, 
sus proyectos y programas para adecuación del transporte y movilidad están dirigidos hacia los viales, los 
cuales terminan enfocándose en mejorar el transporte privado. 
Al hablar sobre la organización de transporte se debe considerar que actualmente se divide en dos: la 
agencia de racionalización y modernización del transporte público de nuevo león y el colectivo Metrorrey. 
Estos dos ofrecen las diferentes ramas de oferta del transporte público. Al estudiar el marco jurídico se 
puede concluir que la agencia tiene las competencias sobre todo el transporte, sin embargo, el sistema 
colectivo de transporte termina trabajando por si solo y solamente se coordina en algunos puntos con la 
agencia. Es importante que la red metropolitana (el metro y sus rutas alimentadoras) y la red urbana 
(autobuses de servicio urbano) trabajen en conjunto para ofrecer al AMM el mejor servicio posible.  
Estas dependencias trabajan en conjunto con la secretaria de desarrollo para la aplicación del plan 
sectorial de transporte y vialidad, el cual termina siendo un plan por debajo de los planes de desarrollo 
municipales. Es importante que el transporte público sea un aspecto de gran importancia para el desarrollo 
futuro de la ciudad, por lo que este debería de estar en un plano superior al que se encuentra actualmente. 
Como se vio en el estado de arte sobre el ATM de Barcelona, el transporte público debe ser visto como 
fundamento para el estado del bienestar por lo que debería de tener un valor fundamental para el desarrollo 
urbano y los asentamientos humanos. Si se considerara de esta manera el transporte público en 
Monterrey, se debería de ejercer mayor poder a este y mejorar los planes de financiamiento que 
actualmente recibe.  
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Los fondos metropolitanos, de accesibilidad y de fomento deberían de tener más en cuenta la movilidad 
y como la nueva reforma de la Ley de AHOTDU estipula nuevas acciones para generar una transición 
hacia la movilidad, se propone un organismo metropolitano que se le atribuya la coordinación entre el 
sistema SITRA y SITMA, tenga en su poder la manera de financiar y subsidiar como vea necesario al 
transporte público y que este organismo sea el encargado de generar los planes de movilidad los cuales 
son actualmente inexistentes en el estado de Nuevo León. 
Fondo metropolitano para el transporte público 
Un tema fundamental para hablar del transporte público es su financiamiento. Este se podría considerar 
el factor más importante para determinar qué cambios se pueden generar en torno al volumen, servicio y 
calidad del transporte.  
. La necesidad de una mejora a la administración de recursos en la zona metropolitana ofrece la opción 
de un cambio estructural de la manera del financiamiento público. Actualmente los fondos son atribuidos 
al gobierno estatal y este, bajo su criterio hace las inversiones que cree pertinentes para el desarrollo 
estatal. Sin embargo, a partir de ello el transporte público se puede quedar a tras si el gobierno no lo cree 
pertinente y cree que la inversión en la estructura vial para el transporte privado es de mayor importancia. 
Actualmente el único fondo el cual se adecua correctamente al transporte público es el FONADIN, el cual 
está diseñado para distribuir recursos en al transporte público masivo, pero a su vez existe una gran 
cantidad de fondos los cuales pueden atribuir recursos para una mejor estructuración del servicio y calidad 
del transporte público del AMM.  
En la actualidad, la factibilidad económica para proyectos de transporte público puede parecer 
inadecuado gracias a la distribución actual de la población. La gente vive lejos y le sale muy caro tomar el 
transporte público para desplazarse por lo cual optan por el uso del transporte privado, esto a su vez 
genera que el uso del transporte público disminuya por lo que los ingresos por km van disminuyendo. Si 
se reestructura la red, se ofrecen mejores servicios y se mejora la calidad, el uso de transporte público 
debería incrementar paulatinamente. Es por ello por lo que el sistema no debería estar tan condicionado 
en el marco de financiamiento en su corto plazo. Para ello se propone generar un fondo metropolitano para 
el transporte público el cual pueda administrar los recursos necesarios para la transición hacia una 
dependencia del transporte público.  
Es importante facilitar al gobierno la estructuración de la red sin condicionarse totalmente al déficit que 
se creara al corto plazo; si luego de reestructurar se hacen procesos de zonificación y uso de suelos mixtos 
para promover la movilidad, esta ira generando más recursos.  
Dicho todo esto, se propone que dicho fondo reciba un porcentaje de los recursos del fondo 
metropolitano, fondo de accesibilidad y FORTALECE, para que dichos fondos no solo sean utilizados en 
proyectos de vialidades, si no también se fuerza la utilización de dichos recursos para la movilidad de la 
gente.  
A su vez se proponen dos propuestas para generar recursos a dicho fondo 
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Tasa en estacionamientos de servicio público con fines de lucro 
Conforme a la Ley de Desarrollo Urbano del estado de nuevo león, es de competencia municipal 
elaborar, aprobar administrar y ejecutar los reglamentos de los estacionamientos (art. 10, fr. I) 
Existen diferentes tipos de estacionamientos, los más importantes a señalar son: 
 Los de ocupación de vía pública, los cuales tendrán que pagar una tarifa anual por ocupar la vía 
pública con cajones para estacionamiento de vehículos, de acuerdo con el reglamento municipal 
correspondiente.  
 Los estacionamientos de servicio público, construido por particulares con fines de lucro en 
propiedades acondicionados para la recepción, guarda y devolución de vehículos. (Municipio de 
Monterrey, 1991) 
 Los estacionamientos particulares, los cuales son construido por particulares sin fines de lucro en 
terrenos, edificios y construcciones en donde contiene áreas parciales de guarda, recepción y 
entrega de vehículos, ya que la mayor parte del área se destina a una actividad distinta al 
estacionamiento. (Municipio de Monterrey, 1991) 
Según el Banco BBVA, existen tres tipos de tributos: 
Los impuestos, los cuales “son exigidos sin contraprestación, cuyo hecho imponible está constituido 
por negocios, actos o hechos de naturaleza jurídica o económica que ponen de manifiesto la capacidad 
contributiva del sujeto pasivo como consecuencia de la posesión de un patrimonio, la circulación de bienes 
o la adquisición o gasto de la renta.” (Crespo, 2016) 
Las contribuciones especiales, los cuales consisten en obtener por el sujeto pasivo de un beneficio, un 
aumento de valor por sus bienes por la realización de obras públicas, el establecimiento o ampliación de 
servicios públicos. Ejemplo de esto puede ser una parada de metro la cual revaloriza un terreno. Estos 
ingresos recaudados han de dedicarse a sufragar los gastos de la obra o servicio que obligo a la realización 
de dicha obra. (Crespo, 2016) 
Las tasas3, las cuales son contribuciones económicas que hacen los usuarios de un servicio prestado 
por el estado. (Crespo, 2016) 
Actualmente en el AMM es normal que en los estacionamientos de plazas comerciales se cobre una 
tarifa base por las primeras 2 horas de uso para luego cobrar una tarifa por hora. A partir de ello se propone 
la creación de una Tasa en dichos locales con fines de lucro para desincentivar el uso de vehículo privado. 
Esta tasa seria atribuida a dicho fondo metropolitano de transporte público propuesto anteriormente para 
así ser un recurso del transporte privado hacia el transporte público.  
                                                   
3 Esta definición es propia de los tributos de España, sin embargo, se utilizará la palabra tasa para la descripción del 
gravamen especial con los mismos atributos existente en México.  
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Recuperación de plusvalías como esquema de financiamiento del 
transporte público 
En base a las competencias adjudicadas al estado en la Ley General AHOTDU, Artículo 10: 
XII. “Emitir y, en su caso, modificar la legislación local en materia de Desarrollo Urbano que permita 
contribuir al financiamiento e instrumentación del ordenamiento territorial y el Desarrollo Urbano y 
Desarrollo Metropolitano en condiciones de equidad, así como para la recuperación de las inversiones 
públicas y del incremento de valor de la propiedad inmobiliaria generado por la consolidación y el 
crecimiento urbano”. (Congreso de la Nacion, 2016) 
XXI. “Aplicar y promover las políticas y criterios técnicos de las legislaciones fiscales, que permitan 
contribuir al financiamiento del ordenamiento territorial y el Desarrollo Urbano, Desarrollo Regional y 
Desarrollo Metropolitano en condiciones de equidad, así como la recuperación del incremento de valor de 
la propiedad inmobiliaria generado por la consolidación y el crecimiento urbano” (Congreso de la Nacion, 
2016) 
A partir de ello se considera que al proponer mayores inversiones al transporte público (reflejadas en 
la creación de más y mejores infraestructuras) se incrementara el suelo de algunos conjuntos urbanos. 
Dicho esto, se considera que una manera de poder subsidiar y generar recursos para dichas 
infraestructuras de transporte público puede ser bajo un esquema de recuperación de plusvalías.  
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5.3 Plan parcial para la intervención del centro metropolitano en 
el municipio de Monterrey 
La intervención del centro metropolitano del municipio de 
Monterrey es inminente. Los planes de desarrollo urbano 
municipales y metropolitanos indican que es necesaria la 
rehabilitación del dicho centro a partir de su pérdida de 
población y deteriorada imagen. 
Esta última propuesta tiene como intención: 
 Densificar el centro metropolitano 
 Mejorar su imagen urbana 
 Establecerlo como punto de referencia para la 
transición a una mejor movilidad 
 Generar consciencia social en cuanto a los beneficios 
de diseñar para el peatón 
 Restringir el uso del automóvil en el centro para 
descongestionar las vialidades 
 Promover el uso del transporte urbano y el transporte 
no motorizado. 
Metodología 
 Se adecuen las vialidades mediante criterios de 
accesibilidad peatonal y el uso de la bicicleta 
 Establecer puntos de carga y descarga de pasajeros 
en el perímetro del centro urbano para que la gente que 
necesite transbordar se movilice caminando o en 
bicicleta 
 Establecer estaciones de bicicletas para facilitarle el movimiento a las personas 
 Restringir el estacionamiento en la vía pública para regresarle el espacio al peatón, reducir el uso 
del automóvil y por lo tanto promover el uso del transporte público 
Esta propuesta esta basada en el artículo 72 de la Ley General AHOTDU donde indica que: 
 “(…) establecerán los instrumentos y mecanismos para garantizar el tránsito a la 
Movilidad, mediante: (…) la gestión de instrumentos en la materia, tales como: cargos por 
congestión o restricciones de circulación en zonas determinadas; infraestructura peatonal, 
ciclista o de pacificación de tránsito; sistemas integrados de transporte; zonas de bajas o 
nulas emisiones; cargos y prohibiciones por estacionamientos en vía pública; estímulos a 
vehículos motorizados con baja o nula contaminación; restricciones de circulación para 
vehículos de carga y autos; tasas diferenciadas del impuesto de la tenencia que 
consideren la dimensión o características de los vehículos motorizados, entre otros” 
(Congreso de la Nacion, 2016, pág. 35)  
Figura 54. Centro metropolitano del AMM 
Fuente: Plan de desarrollo urbano del municipio de 
Monterrey (IMPLAN MTY, 2013) 
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Capítulo 6: Conclusiones 
El Área Metropolitana de Monterrey es la segunda metrópoli más importante de México al producir el 
26.3% del PIB nacional y tener a su disposición una población de 4.4 millones de habitantes. Estos 
actualmente sufren día con día los efectos de altos niveles de contaminación, un transporte urbano caro e 
inseguro y el estrés generado por el aumento de recorridos gracias a altos niveles de saturación vial. Para 
ello es necesario establecer cambios en la estructura que se maneja hoy en día respecto al transporte 
público para poder así contrarrestar dichos efectos negativos que afectan a la población. En base a ello se 
propuso estudiar el tema para poder elaborar propuestas para la mejora del transporte público y por lo 
tanto es necesario primero preguntarse cómo está situado hoy en día y con mecanismos cuenta el gobierno 
para resolver dicha problemática presentada en su área metropolitana. Es así como este documento trata 
de situar al transporte público en la actualidad, contemplando el marco jurídico que engloba la movilidad y 
el transporte, sus deficiencias actuales de transporte, su estructura organizacional y los mecanismos de 
financiamiento con los que cuenta. 
Para poder analizar el transporte público metropolitano es importante primero indagar sobre estudios y 
casos existentes que puedan delimitar y describir mejor el área de estudio. Para ello el capítulo segundo 
busca definir que es el transporte, la movilidad y la autoridad, como se han estudiado estos temas y como 
se han definido en un caso de estudio de excito. Para ver el caso de cómo se han estudiado los temas, se 
puede encontrar que se han hecho estudios académicos los cuales tratan de identificar como se puede 
incorporar una ATM a sus ciudades; en estas tesinas en general se trata de comparar al financiamiento, 
la gobernanza y la estructura organizativa de una ciudad relevante, como Bogotá, Porto y Lima, con la 
ciudad de Barcelona. Esta estructura de las tesinas fueron la primera pauta para establecer los conceptos 
a estudiar sobre el tema. A su vez, bajo la razón de ser la ciudad en la cual se realiza la investigación, 
también fue pertinente presentar la estructura del ATM de Barcelona ya que esta fue fundamental para la 
generación de ideas. Algunos de los puntos más importantes que nos muestra la ciudad de Barcelona y 
su organismo metropolitano es considerar el transporte público como un estado de bienestar, que se 
puedan coordinar y administrar en conjunto el transporte urbano y el transporte público masivo y la creación 
de planes de movilidad. 
Para responder a la pregunta de investigación sobre cuál es el marco jurídico que rige al estado de 
Nuevo León se describen las legislaciones pertinentes al transporte público y la movilidad. Al hablar de 
movilidad y transporte público, la ley general de México que rige en temas de asentamientos humanos, 
ordenamiento territorial y desarrollo urbano establece que, esta es parte del proceso de los asentamientos 
humanos. En el marco jurídico se encontraron cinco leyes importantes de la materia; estas leyes de 
carácter federal y estatal establecen a las autoridades que rigen los diferentes aspectos del transporte 
público, la conformación de organismos de carácter consultivo, la estructura organizativa del Sistema 
Estatal de Transporte, las competencias atribuidas a las entidades legislativas, las normas para la 
realización de los planes/programas nacionales y estatales, y los criterios de regulación para diferentes 
conceptos de la materia. Uno de los puntos más importantes respecto a las leyes es que la ley general no 
tenía previsto la consolidación de zonas metropolitanas hasta su última reforma (2016); dicha ley ahora 
contempla la realización de comisiones metropolitanas. Asimismo, en esta misma reforma también se 
incorporó por primera vez a la movilidad como unos de sus conceptos por lo que es muy reciente la 
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indicación de crear programas y planes de movilidad.  Dicho esto, el capítulo de la movilidad en la ley está 
un poco ambiguo y no tiene criterios específicos por lo que deberían de estructurarse mejor las 
competencias y normas de los organismos legislativos en la materia. A nivel estatal la ley de transporte 
lleva en su nombre “movilidad” sin embargo nunca se hace mención del concepto ni la manera de ejercerlo; 
esta ley, en pocas palabras, define la estructura organizacional del transporte público le da autoridad a la 
Agencia de Racionalización y Modernización del Transporte Público y al Sistema colectivo Metrorrey sobre 
el sistema estatal de transporte.  
El cuarto capítulo tiene como objetivo responder a la pregunta ¿Cuál es el estado actual del área 
metropolitana? Para ello se describe y analiza la distribución demográfica, vehicular, de los diferentes 
modos de transporte y los viajes realizados, la estructura organizacional del sistema estatal de transporte, 
la saturación vial y los mecanismos de financiamiento del estado y sus municipios. Es importante recalcar 
que, gracias a la falta de información pertinente al periodo actual, el diagnóstico realizado solo muestra el 
comportamiento poblacional y vehicular hasta el año 2010; en cambio la partición modal y los viajes se 
diagnostica con información de 12 años de antigüedad. Dicho esto, la información presentada es pertinente 
para dar una idea general del comportamiento de la ciudad y hacia dónde va dirigida.  
Respecto a la distribución poblacional y demográfica a partir de bases de datos de la INEGI se observó 
que el aumento automovilístico creció radicalmente en comparación al crecimiento poblacional. Los 
municipios consolidados no aumentaron fuertemente su población (algunos hasta perdieron población) y 
como quiera el aumento de automóviles es de preocupación. Otro punto importante para resaltar es el 
incremento en el porcentaje de población de las periferias (respecto al total); creció de un 19% en 1995 a 
un 33% en el 2010. 
La organización estructural del sistema estatal de transporte es básicamente administrada por dos 
dependencias: la agencia de racionalización y modernización del transporte público y el sistema colectivo 
Metrorrey. La primera se encarga de las concesiones, permisos y quejas del SET y administra al Sistema 
tradicional de transporte y al sistema de transporte de carga. Para hablar más sobre el AMM, este se 
encarga en específico de los servicios urbanos (autobuses) y no tiene un sistema de tarifa integrado por 
lo que los usuarios tienen que pagar por cada ruta que se utiliza. El segundo administra al sistema colectivo 
de transporte colectivo que se conforma básicamente de los modos de transporte públicos masivos (2 
líneas de metro y 2 BRT) y si cuenta con un sistema de tarifa multimodal.  
Al hablar de la congestión solamente se contó con los modelos de saturación vial presentados por el 
plan sectorial de transporte y vialidad creados en el 2008. Si uno examina el modelo calculado para el 
2020 (solo a 3 años de la fecha actual) se puede concluir que el AMM ya contempla con un caos vial. De 
igual manera sería conveniente poder analizar con datos actuales los niveles de saturación y comparar 
estos con los propuestos anteriormente, lo más probable es que ya se haya alcanzado la saturación vial 
esperada para el año 2020. 
La partición modal nos indica que el transporte urbano se ha venido disminuyendo con los años 
mientras que el uso del automóvil ha aumentado. A su vez también se observa que en los rangos 
socioeconómicos la gente con altos ingresos prefiere aún más el automóvil mientras que la gente con poco 
recurso tiende a usar otros medios de transporte.  
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Los datos de los viajes también son descritos con información del 2005 por lo que son relativamente 
antiguos, sin embargo, estos demuestran que el porcentaje de viajes al centro no es tan alto respecto al 
esperado de un sistema de transporte urbano diseñado para converger en el centro metropolitano. Otros 
puntos importantes para señalar son que los municipios que reciben el mayor porcentaje de viajes son 
Monterrey, San Nicolás y Guadalupe y el porcentaje de viajes provenientes de las periferias hacia 
municipios centrales es de un 72%. 
Como último aspecto del capítulo 4, se define el financiamiento con el que cuenta el estado de Nuevo 
León en temas de desarrollo urbano, transporte y vialidad al considerarlo como una de las herramientas 
más necesarias para ofrecer servicio de transporte público y generar nueva infraestructura de este. Nuevo 
León recibe fondos de dos diferentes maneras: participaciones federales y aportaciones. La primera es lo 
que le toca por su contribución a la economía nacional; las aportaciones son bajo criterio federal para 
cumplir con sus objetivos nacionales de desarrollo. Para ello se identificaron los fondos pertinentes al 
transporte y la movilidad y se identificó que estos fondos se utilizan actualmente para infraestructura de 
transporte privado. En dicho apartado se tenía como objetivo identificar puntualmente en qué tipo de 
infraestructura se ha usado los fondos descritos, sin embargo, la supuesta “información transparente” que 
el gobierno da es incompleta y dispersa, por lo que se presenta solo la información algunos apartados. 
Paralelamente el gobierno destina recursos para proyectos federales y dentro de estos se encuentra el 
Fondo Nacional de Infraestructura y uno de los objetivos de dicho fondo es el poder hacer bancables 
proyectos con rentabilidad social. Este fondo generalmente se destina a proyectos de transporte públicos 
como el BRT y actualmente el estado lo ha utilizado en la creación de un corredor BRT y a la vez busca 
que también ayude con el financiamiento de la nueva línea de metro.  
Uno de los objetivos más importantes de la investigación es definir propuestas al transporte público el 
cual puedan facilitar la administración y mejorar la movilidad urbana. Dicho capítulo se distribuyó en 3 
propuestas que a su vez disponen con subpropuestas para generarles herramientas en su elaboración. En 
general, las propuestas buscan reestructurar el sistema actual de transporte urbano, restructurar la 
administración del transporte público (estructura metropolitana) y mejorar la movilidad urbana del centro 
metropolitano.  
En la primera propuesta sobre modificaciones a la red de transporte urbano se identifica que el sistema 
centralizado es ineficiente y para ello se propone una estructura basada en centros y subcentros trabajando 
en conjunto con una política de uso de suelo mixto y densificación estratégica.  
En segundo lugar, se propone el establecimiento de un organismo metropolitano de transporte público 
el cual se administre a la vez el transporte urbano y el transporte público masivo para poder distribuir la 
red con una mayor eficiencia. El objetivo de dicho organismo seria mejorar la movilidad urbana por lo que 
también se debe adjudicar la implementación de planes o programas de movilidad. Por último, se propone 
otorgarle un fideicomiso el cual tenga como función específica subvencionar al transporte público y generar 
infraestructura de este mismo. Para la obtención de estos recursos se proponen cuatro puntos: traspasarle 
parte de los recursos identificados de las aportaciones federales ya que el transporte público entra en la 
definición de dichos fondos (Fondo metropolitano, fondo para la accesibilidad, FORTALECE); otorgarle 
directamente recursos de la federación como opción el FONADIN; generar una tasa en el uso de los 
estacionamientos públicos con fines de lucro la cual este adjudicada directamente a dicho fondo; y por 
ultimo bajo un esquema de recuperación de plusvalías por la generación de nueva infraestructura.  
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La última propuesta tiene como intención el densificar el centro metropolitano, mejorar su imagen 
urbana, establecerlo como punto de referencia para la transición a una mejor movilidad, generar 
consciencia social en cuanto a los beneficios de diseñar para el peatón, restringir el uso del automóvil en 
el centro para descongestionar las vialidades y promover el uso del transporte urbano y el transporte no 
motorizado. En base a ello se propone intervenir en el centro con un plan parcial en el cual se adecuen las 
vialidades mediante criterios de accesibilidad peatonal y el uso de la bicicleta; establecer puntos de carga 
y descarga de pasajeros en el perímetro del centro urbano para que la gente que necesite transbordar se 
movilice caminando o en bicicleta;  establecer estaciones de bicicletas para facilitarle el movimiento a las 
personas; y, restringir el estacionamiento en la vía pública para regresarle el espacio al peatón, reducir el 
uso del automóvil y por lo tanto promover el uso del transporte público. Estas propuestas están basadas 
en los mecanismos que ofrece la ley general de AHOTDU para la transición a una mejor movilidad. 
 Para finalizar, se identifican los puntos más importantes que deja la investigación bajo criterio propio: 
 Se debe identificar al transporte público como un estado de bienestar de las personas 
 El incremento de autos no puede seguir incrementando de esta manera; las políticas públicas para 
el incremento del transporte público son necesarias 
 El transporte público actual es ineficiente por lo que la gente prefiere viajar en automóvil 
 Debería de ser más accesible trasladarse a otros municipios sin la necesidad de pasar por el centro 
de la ciudad. 
 El financiamiento actual está enfocado al transporte privado cuando realmente se debería dirigir 
más al transporte público 
  Del financiamiento enfocado al transporte público, la mayoría de los recursos van destinados al 
sistema metropolitano de transporte (Metro y BRT), sin embargo, es mayor la población que usa el 
transporte urbano 
 Las concesiones deberían de ser tratadas de manera más estricta para promover una oferta de 
mayor calidad y no del mínimo requerido.  
 La cultura de la ciudadanía de Monterrey se basa más en el uso del automóvil por lo que es 
indispensable enseñar otras alternativas las cuales sean de su agrado para así cambiar sus 
opiniones.  
 El diseño del servicio urbano basado en subcentros facilitaría los movimientos municipio a municipio 
por lo que se reducirían tiempos y distancias de traslados 
 Establecer un sistema multimodal para todo tipo de transporte público facilitaría el uso al ser más 
accesible 
 El establecimiento de subvenciones para el transporte público es necesario en corto plazo para 
adaptar a la gente a usar el transporte público (al hacerlo barato) 
 Usar técnicas de asociaciones público-privadas en vez de concesiones podría resultar en un mejor 
control de calidad de los servicios 
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 Se deben contemplar alternativas para la gente de nivel socioeconómico alto ya que su uso del 
transporte público es mínimo; políticas de mejorar el precio no servirían, tienen una mayor cultura 
a la dependencia del automóvil (seguridad, facilidad, prepotencia), la seguridad es uno de los 
factores más importantes a considerar en esta población 
  Se requiere definir un recurso establecido para el transporte público para que los recursos sean 
destinados a este de manera definitiva y no bajo criterio de la administración competente 
 Se debe legislar de manera más específica sobre la movilidad a nivel federal 
 Se debe crear legislación de movilidad estatal, así como los programas y planes del mismo 
 Promover la creación de rutas intermunicipales en más municipios para proporcionar transporte a 
los viajes internos 
Conclusiones Personales 
Los habitantes del Área Metropolitana de Monterrey están ya acostumbrados a una cultura vial basada 
en el automóvil, sin embargo, la manera en la que se va incrementado el aforo de vehículos está volviendo 
a esta cultura insostenible. El gobierno federal no puede elaborar paralelamente infraestructura vial que 
satisfaga el incremento exponencial de automóviles; así mismo gracias a la cantidad exorbitante de 
vehículos las vialidades requieren inversión de más recursos para la pavimentación y bacheo. A la par, la 
ineficiencia del servicio de transporte público perjudica cualquier idea que tenga el nuevoleonense en 
utilizar el transporte público; pareciera como si la única gente que usa el transporte público sea aquella 
que no tenga otra alternativa (por ejemplo, las periferias que el 72% de sus viajes son a las centralidades, 
pero a la vez son los municipios con menor porcentaje de autos por habitantes). La restructuración de la 
red urbana es indispensable, se necesita crear conciencia sobre el transporte público y la única manera 
de hacerlo es otorgando un servicio de calidad, que no tome tanto tiempo de traslado comparado con el 
transporte privado y que no sea tan caro. Hay muchísimas políticas que creo que se pueden ir realizando 
para poder proporcionar un servicio de calidad en todos los sentidos. En mi opinión, una de las razones 
más fuertes que el transporte urbano sea tan deficiente son las concesiones. La falta de inspección y 
sanciones, concesiones muy largas (20%) y la preferencia en la renovación de contrato han creado que el 
servicio se otorga en las mínimas condiciones (y eso sin considerar la opción que sean menores al mínimo 
y se salgan con las suyas, lo cual es plausible gracias a la corrupción que vive el país). Para ello la 
administración se debe volver más estricta. Creo yo, el sistema que se lleva ahorita debería ser totalmente 
estructurado; se debe pensar en otras alternativas a las concesiones, por ejemplo, APPS que funcionen 
bajo una subvención del gobierno estatal (como se propuso anteriormente con el fondo metropolitano de 
transporte público). De esta manera se podría ofrecer también un sistema integrado multimodal que en 
mediano o largo plazo se integraría con el sistema colectivo. Regresando al punto de la cultura vial, es 
necesario hacerle ver a la gente lo buenas que son las zonas con modelos de movilidad implementados 
correctamente, ya que la mayoría de la gente piensa “en monterrey hace calor, no voy a caminar” o “la 
ciudad está muy empinada, no voy a usar una bicicleta” y no se sale de su estructura de pensamiento la 
cual invalida al automóvil. Para ello por eso propongo la intervención del centro metropolitano, si se 
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renueva el centro y se promueve la caminata/bicicleta, poco a poco se va poder ver que las alternativas 
también son agradables. Es hora de cambiar a Monterrey y una de las maneras para hacerlo es mejorando 
nuestro sistema de transporte público.  
En base a investigaciones futuras, yo creo que es indispensable generar una evaluación exhaustiva 
con información más del momento, por lo que, en cuanto se generen las nuevas encuestas Origen-Destino 
se debe hacer otro diagnóstico del AMM y observar la distribución de ese momento. A su vez, la descripción 
del transporte podría ser mucho más específica por la que un reporte que se dedique solamente a describir 
como está estructurado el transporte urbano podría ser de gran ayuda para determinar los puntos que 
requieren cambios. Un ejemplo serio mapear todas las rutas existentes, sus paradas y evaluar las 
condiciones de cada parada de autobús. Para esto creo que sería una investigación muy involucrada en 
el campo. Por último, estas propuestas están desarrolladas en base a toda la información investigada, sin 
embargo, no creo ser experto en todas las materias por lo tanto evaluarlas y desarrollarlas con un criterio 
multidisciplinar (economistas, urbanistas, civiles, arquitectos y políticos) generaría en ellas un mayor valor 
y probablemente se desarrollasen nuevas ideas.  
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Anexos 
Anexo 1. Mapa de geografía de flujos de origen hogar, todo motivo y todo modo Distrito 1 – 4: 
2005 
 
Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del AMM 2008 - 2030 
Anexo 2. Mapa de geografía de flujos de origen hogar, todo motivo y todo modo Distrito 5 – 8: 
2005 
 
Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del AMM 2008 - 2030 
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Anexo 3. Mapa de geografía de flujos de origen hogar, todo motivo y todo modo Distrito 9 – 12: 
2005 
 
Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del AMM 2008 - 2030 
Anexo 4. Mapa de geografía de flujos de origen hogar, todo motivo y todo modo Distrito 13 – 16: 
2005 
 
Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del AMM 2008 - 2030 
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Anexo 5. Mapa de geografía de flujos de origen hogar, todo motivo y todo modo Distrito 17: 2005 
 
Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del AMM 2008 - 2030 
Anexo 6. Matriz de cada viaje origen-destino por municipio (porcentaje del total de viajes) 
 
Fuente: Elaboración propia en base a información de los mapas de geografía de flujos del plan sectorial de transporte y vialidad 
(CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
Anexo 7. Matriz de cada viaje origen-destino por municipio (porcentaje respecto a viajes 
realizados por municipio) 
 
Fuente: Elaboración propia en base a información de los mapas de geografía de flujos del plan sectorial de transporte y vialidad 
(CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
 
Municipio Origen Apodaca Escobedo Garcia Guadalupe Juarez Monterrey San Nicolas
San nicolas y 
Guadalupe
Santa Catarina SPGG Total
Apodaca 1.04% 0.07% 0.00% 0.23% 0.01% 1.02% 0.35% 0.43% 0.07% 0.12% 3.35%
Escobedo 0.15% 1.75% 0.01% 0.24% 0.01% 2.90% 1.43% 0.34% 0.19% 0.34% 7.36%
Garcia 0.01% 0.02% 0.20% 0.03% 0.00% 0.36% 0.07% 0.03% 0.08% 0.07% 0.89%
Guadalupe 0.36% 0.21% 0.01% 4.97% 0.11% 6.12% 1.11% 1.38% 0.34% 0.66% 15.27%
Juarez 0.04% 0.03% 0.00% 0.19% 0.22% 0.56% 0.12% 0.10% 0.05% 0.07% 1.38%
Monterrey 0.31% 0.73% 0.03% 1.06% 0.04% 24.58% 3.40% 1.06% 0.88% 2.08% 34.16%
San Nicolas 0.44% 0.56% 0.01% 0.51% 0.02% 4.63% 4.80% 1.03% 0.26% 0.46% 12.73%
San nicolas y 0.58% 0.21% 0.01% 1.07% 0.04% 4.35% 1.46% 3.25% 0.23% 0.42% 11.61%
Santa Catarina 0.05% 0.08% 0.01% 0.15% 0.01% 2.21% 0.32% 0.15% 3.73% 1.02% 7.73%
SPGG 0.01% 0.02% 0.00% 0.05% 0.00% 1.17% 1.07% 0.05% 1.99% 1.15% 5.52%
Municipio Origen Apodaca Escobedo Garcia Guadalupe Juarez Monterrey San Nicolas
San nicolas y 
Guadalupe
Santa Catarina SPGG Total
Apodaca 30.94% 2.16% 0.07% 6.95% 0.41% 30.54% 10.43% 12.69% 2.17% 3.63% 100.00%
Escobedo 2.06% 23.77% 0.10% 3.32% 0.17% 39.32% 19.39% 4.65% 2.65% 4.56% 100.00%
Garcia 1.52% 2.78% 22.72% 3.59% 0.25% 40.12% 8.15% 3.56% 9.47% 7.82% 100.00%
Guadalupe 2.36% 1.36% 0.06% 32.55% 0.72% 40.10% 7.25% 9.06% 2.23% 4.29% 100.00%
Juarez 3.15% 1.92% 0.10% 13.53% 16.20% 40.53% 8.49% 7.39% 3.28% 5.40% 100.00%
Monterrey 0.90% 2.15% 0.08% 3.10% 0.12% 71.94% 9.95% 3.10% 2.57% 6.08% 100.00%
San Nicolas 3.49% 4.40% 0.06% 3.99% 0.17% 36.39% 37.71% 8.12% 2.03% 3.64% 100.00%
San nicolas y Guadalupe 4.97% 1.80% 0.05% 9.21% 0.32% 37.45% 12.55% 27.97% 2.01% 3.65% 100.00%
Santa Catarina 0.66% 0.98% 0.12% 1.99% 0.11% 28.58% 4.19% 1.90% 48.23% 13.23% 100.00%
SPGG 0.25% 0.40% 0.02% 0.91% 0.04% 21.16% 19.45% 0.83% 36.12% 20.82% 100.00%
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Anexo 8. Matriz de cada viaje origen-destino por distrito (porcentaje del total de viajes) 
 
Fuente: Elaboración propia en base a información de los mapas de geografía de flujos del plan sectorial de transporte y vialidad 
(CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
 
Anexo 9. Matriz de cada viaje origen-destino por distrito (porcentaje respecto a viajes realizados 
por distrito) 
 
Fuente: Elaboración propia en base a información de los mapas de geografía de flujos del plan sectorial de transporte y vialidad 
(CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
Anexo 10. Matriz de cada viaje origen-destino por macrozona (porcentaje del total de viajes) 
 
Fuente: Elaboración propia en base a información de los mapas de geografía de flujos del plan sectorial de transporte y vialidad 
(CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
Distrito 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 Total
1 0.25% 0.09% 0.06% 0.07% 0.02% 0.01% 0.01% 0.00% 0.00% 0.00% 0.03% 0.00% 0.01% 0.00% 0.01% 0.00% 0.00% 0.58%
2 0.45% 1.38% 0.20% 0.22% 0.16% 0.01% 0.21% 0.06% 0.08% 0.03% 0.26% 0.02% 0.07% 0.02% 0.04% 0.00% 0.00% 3.22%
3 0.35% 0.28% 0.66% 0.08% 0.08% 0.04% 0.06% 0.26% 0.02% 0.02% 0.25% 0.02% 0.14% 0.03% 0.08% 0.00% 0.00% 2.36%
4 1.20% 0.85% 0.51% 3.68% 0.62% 0.18% 0.24% 0.09% 0.07% 0.07% 0.43% 0.07% 0.26% 0.14% 0.26% 0.00% 0.01% 8.69%
5 0.22% 0.34% 0.08% 0.27% 1.15% 1.99% 0.20% 0.04% 0.03% 0.02% 1.07% 0.01% 0.05% 0.02% 0.03% 0.00% 0.00% 5.52%
6 0.45% 0.69% 0.22% 0.50% 1.02% 3.73% 0.15% 0.13% 0.07% 0.08% 0.32% 0.05% 0.15% 0.07% 0.08% 0.01% 0.01% 7.73%
7 0.20% 0.09% 0.54% 0.16% 0.19% 0.08% 0.55% 0.10% 0.09% 0.03% 0.15% 0.01% 0.05% 0.02% 0.02% 0.00% 0.00% 2.27%
8 1.00% 1.84% 0.62% 0.96% 0.80% 0.46% 0.83% 2.82% 0.58% 0.46% 1.50% 0.15% 0.42% 0.16% 0.19% 0.02% 0.02% 12.81%
9 0.34% 0.80% 0.22% 0.27% 0.21% 0.11% 0.30% 0.26% 0.55% 0.11% 0.79% 0.04% 0.12% 0.04% 0.05% 0.00% 0.00% 4.23%
10 0.51% 0.77% 0.39% 0.52% 0.34% 0.19% 0.25% 0.27% 0.18% 1.75% 1.43% 0.15% 0.34% 0.12% 0.13% 0.01% 0.01% 7.36%
11 0.88% 1.15% 0.87% 0.90% 0.46% 0.26% 0.34% 0.26% 0.23% 0.56% 4.80% 0.44% 1.03% 0.24% 0.27% 0.01% 0.02% 12.73%
12 0.19% 0.24% 0.18% 0.25% 0.12% 0.07% 0.08% 0.05% 0.04% 0.07% 0.35% 1.04% 0.43% 0.14% 0.10% 0.00% 0.01% 3.35%
13 0.83% 0.95% 1.00% 0.99% 0.42% 0.23% 0.28% 0.17% 0.13% 0.21% 1.46% 0.58% 3.25% 0.57% 0.50% 0.01% 0.04% 11.61%
14 0.74% 0.78% 0.59% 1.09% 0.43% 0.24% 0.25% 0.14% 0.09% 0.15% 0.73% 0.27% 0.90% 2.80% 0.67% 0.01% 0.10% 9.96%
15 0.49% 0.44% 0.44% 0.84% 0.22% 0.10% 0.13% 0.06% 0.04% 0.06% 0.38% 0.09% 0.49% 0.44% 1.06% 0.00% 0.01% 5.31%
16 0.06% 0.09% 0.04% 0.08% 0.07% 0.08% 0.04% 0.04% 0.01% 0.02% 0.07% 0.01% 0.03% 0.02% 0.02% 0.20% 0.00% 0.89%
17 0.11% 0.08% 0.12% 0.16% 0.07% 0.05% 0.04% 0.03% 0.02% 0.03% 0.12% 0.04% 0.10% 0.13% 0.06% 0.00% 0.22% 1.38%
Total 8.26% 10.87% 6.73% 11.05% 6.39% 7.83% 3.94% 4.79% 2.24% 3.68% 14.13% 3.00% 7.82% 4.95% 3.56% 0.27% 0.47% 100.00%
Distrito 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 Total
1 42.81% 15.14% 10.25% 12.90% 3.77% 1.29% 2.53% 0.82% 0.69% 0.59% 4.41% 0.42% 2.02% 0.76% 1.53% 0.02% 0.06% 100.00%
2 14.03% 42.77% 6.32% 6.81% 4.98% 0.19% 6.51% 1.91% 2.53% 1.07% 8.21% 0.53% 2.16% 0.74% 1.13% 0.03% 0.07% 100.00%
3 14.89% 11.91% 27.78% 3.21% 3.25% 1.49% 2.47% 11.20% 0.99% 0.99% 10.40% 0.84% 5.91% 1.34% 3.21% 0.03% 0.10% 100.00%
4 13.83% 9.75% 5.90% 42.34% 7.11% 2.13% 2.80% 1.09% 0.77% 0.86% 5.01% 0.77% 2.96% 1.55% 2.97% 0.04% 0.13% 100.00%
5 3.93% 6.17% 1.46% 4.84% 20.82% 36.12% 3.56% 0.74% 0.47% 0.40% 19.45% 0.25% 0.83% 0.40% 0.52% 0.02% 0.04% 100.00%
6 5.76% 8.94% 2.87% 6.49% 13.23% 48.23% 1.90% 1.66% 0.95% 0.98% 4.19% 0.66% 1.90% 0.93% 1.06% 0.12% 0.11% 100.00%
7 8.70% 4.02% 23.75% 7.02% 8.41% 3.44% 24.18% 4.53% 3.82% 1.18% 6.41% 0.58% 1.99% 0.78% 1.05% 0.05% 0.08% 100.00%
8 7.79% 14.40% 4.84% 7.48% 6.22% 3.60% 6.46% 21.99% 4.52% 3.58% 11.68% 1.17% 3.24% 1.27% 1.48% 0.14% 0.14% 100.00%
9 7.98% 19.00% 5.21% 6.41% 5.04% 2.50% 7.18% 6.13% 13.11% 2.67% 18.63% 0.90% 2.88% 0.95% 1.24% 0.06% 0.10% 100.00%
10 6.96% 10.47% 5.24% 7.07% 4.56% 2.65% 3.42% 3.66% 2.50% 23.77% 19.39% 2.06% 4.65% 1.58% 1.74% 0.10% 0.17% 100.00%
11 6.88% 9.05% 6.82% 7.11% 3.64% 2.03% 2.66% 2.03% 1.84% 4.40% 37.71% 3.49% 8.12% 1.85% 2.14% 0.06% 0.17% 100.00%
12 5.80% 7.08% 5.28% 7.52% 3.63% 2.17% 2.26% 1.56% 1.05% 2.16% 10.43% 30.94% 12.69% 4.04% 2.91% 0.07% 0.41% 100.00%
13 7.18% 8.21% 8.60% 8.52% 3.65% 2.01% 2.39% 1.46% 1.10% 1.80% 12.55% 4.97% 27.97% 4.88% 4.34% 0.05% 0.32% 100.00%
14 7.41% 7.86% 5.88% 10.96% 4.36% 2.39% 2.47% 1.41% 0.92% 1.46% 7.34% 2.71% 9.00% 28.10% 6.70% 0.06% 0.96% 100.00%
15 9.23% 8.29% 8.32% 15.86% 4.17% 1.95% 2.36% 1.18% 0.84% 1.18% 7.08% 1.71% 9.17% 8.35% 19.98% 0.04% 0.27% 100.00%
16 6.98% 10.09% 4.35% 8.78% 7.82% 9.47% 4.13% 4.12% 1.68% 2.78% 8.15% 1.52% 3.56% 1.82% 1.78% 22.72% 0.25% 100.00%
17 7.86% 5.84% 9.07% 11.68% 5.40% 3.28% 3.04% 1.90% 1.16% 1.92% 8.49% 3.15% 7.39% 9.45% 4.08% 0.10% 16.20% 100.00%
Total 8.26% 10.87% 6.73% 11.05% 6.39% 7.83% 3.94% 4.79% 2.24% 3.68% 14.13% 3.00% 7.82% 4.95% 3.56% 0.27% 0.47% 100.00%
Macrozona Centro Noreste Noroeste Norte Oriente Poniente Sur Periferia Total
Centro 3.72% 0.26% 0.72% 0.60% 0.18% 0.31% 0.37% 0.01% 6.16%
Noreste 3.39% 5.29% 0.74% 2.09% 1.30% 0.85% 1.24% 0.06% 14.96%
Noroeste 5.65% 0.78% 6.08% 3.03% 0.49% 1.85% 1.39% 0.05% 19.31%
Norte 4.57% 1.97% 1.54% 8.54% 0.75% 1.25% 1.43% 0.05% 20.10%
Oriente 3.48% 1.74% 0.71% 1.32% 4.97% 1.00% 1.93% 0.12% 15.27%
Poniente 2.00% 0.26% 0.61% 1.49% 0.20% 7.89% 0.77% 0.02% 13.25%
Sur 2.56% 0.32% 0.40% 0.51% 0.39% 0.80% 3.68% 0.01% 8.69%
Periferia 0.50% 0.19% 0.17% 0.24% 0.22% 0.27% 0.24% 0.43% 2.27%
Total 25.87% 10.82% 10.98% 17.82% 8.51% 14.22% 11.05% 0.75% 100.00%
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Anexo 11.  Matriz de cada viaje origen-destino por Macrozona (porcentaje respecto a viajes 
realizados por macrozona) 
 
Fuente: Elaboración propia en base a información de los mapas de geografía de flujos del plan sectorial de transporte y vialidad 
(CETyV, DUNL, Metrorrey, AET, 2008) 
Macrozona Centro Noreste Noroeste Norte Oriente Poniente Sur Periferia Total
Centro 60.33% 4.22% 11.72% 9.69% 2.93% 5.00% 6.00% 0.11% 100.00%
Noreste 22.67% 35.34% 4.93% 13.96% 8.71% 5.69% 8.30% 0.40% 100.00%
Noroeste 29.27% 4.06% 31.49% 15.68% 2.52% 9.56% 7.19% 0.24% 100.00%
Norte 22.72% 9.82% 7.65% 42.50% 3.74% 6.23% 7.09% 0.25% 100.00%
Oriente 22.78% 11.42% 4.66% 8.62% 32.55% 6.53% 12.67% 0.78% 100.00%
Poniente 15.07% 1.94% 4.62% 11.28% 1.54% 59.58% 5.80% 0.16% 100.00%
Sur 29.48% 3.72% 4.65% 5.87% 4.52% 9.24% 42.34% 0.17% 100.00%
Periferia 22.24% 8.40% 7.60% 10.61% 9.62% 12.07% 10.54% 18.93% 100.00%
Total 25.87% 10.82% 10.98% 17.82% 8.51% 14.22% 11.05% 0.75% 100.00%
